JAJA 
A BUAJDJA 








. Nuestra portada: Primer 
-. premio del Concurso 
Fotográfico 1986 de 
Revista Aeronáutica y 
- Astronáutica. Autor: Ebbo 
García Alvarez, Teniente 
de Aviación. 


Director: 

Coronel: Emilio Dáneo Palacios 

: Subdirector 

Coronel: Ramón Salto Peláez 

Consejo de Redacción: 

Coronel: Jaime Aguilar Hornos 

Coronel: Jose Sánchez Mendez 
Coronel: Miguel Ruiz Nicolau 

Tte, Coronel: Antonio Castells Be 

Tte. Coronel: Miguel Valverde Gómez 
Tte. Coronel: Joaquín Vasco Gil 

Comandante: Fco. Javier ¡llana Salamanca 
Teniente: Manuel Corral Baciero 

- Redacción: 

Teniente: Antonio M* Alonso Ibañez 
Teniente: Juan Antonio Rodríguez Medina 
Diseño: 

Capitán: Estanislao Abellan Agius 
Administración: 

Coronel: Federico Rubert Boyce 

Tte, Coronel: Carlos Barahona Gómez 
Teniente: Antonio González Rodríguez 


Publicidad: 


De Nova. 


Teléfs.: 763 91 52 — 764 33 11 


Fotocomposición e impresión: 
Campillo Nevado, S.A. 

C/ Antoñita Jiménez, 34 
Teléf. : 260 93 34 

28019- MADRID 


Número normal .......c.oc.... 275: pesetas 


Suscripción semestral ........ 1.650 pesetas 
Suscripción anual ........ +... 3.300 pesetas 
Suscripción del extranjero .... 6.100 pesetas 
IVA incluido (más gastos de envío) 
REVISTA DE 

AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 
PUBLICADA POR EL 
¿EJERCITO DEL AIRE 
Depósito M-5416-1960 - ISSN 0034 - 7.647 - 
o N.1.P.O. 076 - 86 002 - 5. | 


Princesa, 88- 28008- MADRID 


Teléfonos: 
Dirección, Redacción: . 
Administración: 


244 o 
244 28 19 


DOSSIER 


LTOU00900.000s020e0b6s02.45ro+. 1. ...+.0..<00000.04+0U00810020064q4s06s0.s.o 2940 50002+s+.1%000%8m0€8m.u uu... +. 1 600.5. 


HOMOLOGACIÓN DEL ARMAMENTO AERÉO ................. 
EL PROGRAMA DE HOMOLOGACION DE ARMAMENTO EN EL 
C-15 (EF-18). Por José Antonio Mingot García, Coronel de 
AMBOS A aa sd 
LOS VUELOS DE ENSAYOS DE ARMAMENTO. Por Alejandro 
. Madurga Cruz y Juan Antonio Dorronsoro Mata, Comandantes 
“GO: AVMEACIÓN Cra ia 


| DINAMICA ESTRUCTURAL, CARGAS EN VUELO Y AERODINA- 


- MICA. Por Antonio Torres Ferrer y Francisco Díaz Fernández, 
Comandantes Ingenieros Aeronáuticos y Angel Alonso Menén- 
- dez, Capitán Ingeniero AeronáutiCO ......oooooooommmer»o...». 


INSTRUMENTACIÓN DE UN C-15. Por Ginés Ballester Salinas, 


- Capitán Ingeniero Técnico Aeronáutico y Luis Pérez Roig, Capi- 
¡An ARGEMeroO ARTONBUTICO taa 


PROCESO DE DATOS. Por /gnacio Ruiz Castañeda, Comandante 


Ingeniero Aeronáutico y Santiago Melchor Saldaña, Capitán 
Agenigro ASTQnadtico A E ta ii RS 


ARTICULOS : 


BAJAR LA GUARDIA. Por Carlos Jiménez Martinez. Coronel de 
IET 1 MR NN A A Y 
LA DECISION, FACULTAD DE MANDO. Por Luis Mas y Guillén, 
Teniente Coronel de Aviación ......o.ooooooonmcarononnoarro.. 


EL PROBLEMA DE LA NORMALIZACION. LOS STANAGS DE LA 


OTAN. Por Joaquín Adsuar Mazón, Comandante de Aviación .. 


o LOS CONTRATOS FMS Y EL TRANSPORTE DE MATERIAL EN 


-LOSEE.UU. Por José Lorenzo Jiménez Bastida, Comandante de 
- Intendencia del Ejército Jel AlTl .....oooooomommmooom Pm... no... 


| DESARROLLO POR INISEL DE DOS CONSOLAS PARA CONTROL 


DE TRAFICO AEREO. ...conicicc ic ren as 


-"MCDONNELL F-15E: VENCEDOR DEL PROGRAMA “DRF” DE LA 


USAF. Por Víctor Ocaña Ferrera .......ooooooommommmomm»om.. 


“LA SECCION DE EQUIPO DE PERSONAL DE VUELO EN LAS 


ALAS DE CAZA. Por Julio Carmona Ruiz, Sargento Primero del 
AMa DS AVIACION: 02d GS NES 


. ELSATELITE SPOT Y LA TELEDETECCION. Por Faustino Merchán 


Gabaldón. Dr. Ingeniero AerondutiCO .....ooosmmommommmon»m.. 
DIAS QUE DEJAN HUELLA: LANZAMIENTO EN PARACAIDAS 
SALVATOR DESDE UN AVION ROMEO 41. Por Fernando de 
JUATEVETOOÍS: AAA ARAS 


- PERIODISMO AEROESPACIAL. Por Luís Sáenz de Pazos ....... 


SECCIONES FIJAS 
.. Cartas al director .........oooooomosooormorormcrrronconss a 
. Material y Armamento ...... ore ppbaoa algas 


A A 


Industria Nacional ..........oooooccccccccccnccnr rro aaa 
Alianza Atlántica/Pacto de Varsovia .........ooooooocccccnocooo> 
Semblanzas: CARLOS BAYO ALESSANDRI. Por Emilio Herrera 


Alonso, Coronel de A viación A 
NOUCIAO pao A A A ira 


- Recomendamos. Por H. $. ts met dais at 


-2 Aviación en los Libros. Por Luís de Marimón Riera, Coronel de 


Bibliografía. pe además, hemos leído AIN ES 
- Última página. Pasatiempos .............. 





Revista de 


NUMERO 556 
ABRIL 1987 


NAUTI 


Y ASTRONAUTICA 








370 


373 


376 


- 386 || 


392 


341 
344 
347 


352 


357 
360 


398 
403 


411 
413 


330 
332 
336 
338 
339 


416 
417 


423 


424 
405 


426 






lA 








cartas 





al director 





Don Aureliano Laguna, Presiden- 
te de la Federación Española de 
Religiosos de Enseñanza, dirige la 
siguiente carta a los pilotos del Ala 
35 destacados en Guinea Ecuato- 
ríal, que gustosamente reproduci- 
mos a continuación: 


Más como amigo que como Presi- 
dente de la F.E.R.E. quiero expresa- 
ros mi profundo dolor por la trágica 
muerte de vuestros llorados compa- 
nñeros. 

Su sangre se fundió en eterno 
abrazo de amor a Dios, a España y a 
Guinea Ecuatorial con la de los 
otros ocho españoles y once guinea- 
nos. Estoy seguro que, en adelante, 

ambos pueblos se amarán más, gra- 
cias a este doloroso sacrificio. 

En nombre de todos los Coope- 
rantes de la F.E.R.E., os agradezco 
vuestros servicios cotidianos y admi- 
ro vuestra entrega y pericia. 

Elevo mis oraciones por vuestros 
compañeros y por vosotros, pafa 
que vuestra Patrona, la Virgen de 
Loreto, os acompañe y proteja siermn- 
pre. 





UNA REVISTA MILITAR NO SOLO 
PARA MILITARES 


J. A. LL., 
escribe la siguiente carta: 


: No hace mucho tiempo que inicié 
mis contactos con la Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica, que edi- 
ta y publica el Ejército del Aire, y he 
de reconocer que por lo que al as- 
pecto técnico y contenido se refiere, 
cumple perfectamente con su obje- 
tivo. 

Sin embargo, a pesar de la acep- 
tación que dentro del ámbito militar 
tiene la publicación, los objetivos de 
una revista de las características de 
ésta, no deberían circunscribirse al 
foro castrense. 

Cierto es que un número limitado 
de revistas tiene salida al público y, 
por ende, con gran aceptación. Pero 
es innegable que si la Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica diese un 
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desde Madrid, nos ' 


pequeño giro en algunos de sus as- 
pectos, la difusión y captación, a 
todos los niveles, sin olvidarse del 
prioritariamente militar, aumenta- 
ría sensiblemente. 


No es difícil comprender que, la 
inclusión de artículos de interés 
general y de gran actualidad, junto 
con un lenguaje algo más claro y 
popular, ayudaría a conseguir un 
acercamiento con esa gran masa 
que es el público civil, entre quienes 
hay un gran número, algo descono- 
cido y silencioso hasta la fecha, que 
vive muy directamente el mundo de 
la Aeronáutica y la Astronáutica. 

La tecnología y nuevas técnicas 
que, día tras día, van mejorando el 
rendimiento de todos los elementos 
que constituyen la Aeronáutica mili- 
tar, encuentran su fiel reflejo en 
esta publicación, si bien es verdad 
que en ocasiones lo hace con cierto 
retraso, pero, por ejemplo, se olvida 
un factor fundamental a la hora de 
“acercarse” a ese público civil que 
se puede ver captado por la temá- 
tica de Aeronáutica y Astronáutica. 
Son muchos los temas civiles que, 
indudablemente, se dejan posterga- 
dos y que, de incluirse en las pági- 
nas de la Revista, darían otro “color” 


atan estudiado formato militar. 


Casi con total seguridad, se podría 
llegar a afirmar que, si una sección 
fija de la revista se dedicase a cuidar 
y tratar con cierta profusión la 
Aeronáutica y Astronáutica desde el 
punto de vista civil se daría un 
paso hacia adelante en la conexión 
de tan prestigiosa revista militar 
con ese amplio y variado “mundo 
exterior”. 


Indudable es, igualmente, que esta 
revista nació por y para el ámbito 
militar, pero, en los años que a noso- 
tros nos ha tocado vivir, la más 
estrecha relación entre uno y otro 
mundo, el civil y el militar, debe ser 
un objetivo común para todos, por 
nuestro propio beneficio y el de la 
sociedad y ese nuevo planteamiento 
en la Revista Aeronáutica y Astro- 
náutica podría servir para dar a 
conocer un poco más a la opinión 
pública la naturaleza de la vida 
militar, sus prioridades y necesida- 
des desde el punto de vista del E.A., 
a la vez que ésta conocería los en- 
tresijos o inquietudes que mueven 
al público en general y al amante de 
la Aeronáutica y Astronáutica en 
particular. 

A AAA A A A E PE 


Don Angel Vicente Herrera, desde 
Algete, nos escribe la siguiente 
carta: 

Soy un lector asiduo de la Revista 
que Ud. dirige. Y la leo porque soy 
muy aficionado a la Aviación y a la 
Astronáutica, y en ella encuentro 
unas informaciones realmente inte- 
resantes tanto a través de sus ar- 
tículos como de sus secciones fijas. 
Por cierto que en esas secciones a 
veces se publican noticias un poco 
atrasadas. Por ejemplo en el n.* 554, 
correspondiente al mes de febrero 
pasado, en la sección Industria Na- 
cional se incluye una noticia sobre 
la Empresa Gould Electronics, que 
se produjo en junio del pasado año. 
¿No habría posibilidad de que se 
publicaran esas noticias más pron- 
to? Mi 
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Hacia un Sistema de Gestión 
- de Mantenimiento 


logístico de sus Unidades de Fuerzas Aéreas, será estéril, o en todo caso, poco efi- 

- caz, si no se realiza de forma sistematizada. La buena voluntad o el manoseado 

- “celo”, tantas veces utilizado para tapar agujeros derivados de una falta de planificación, 
ya no bastan para elevar la disponibilidad operativa de los complejos y costosos Sistemas 
de Ármas de nuestros días. | e | 

Pero, aunque así fuese, hoy estamos obligados a más. Tenemos ineludiblemente que 
aprovechar al máximo los limitados recursos humanos y económicos que la sociedad, a 
la que nos debemos, pone en nuestras manos. Estamos obligados, en definitiva, a llevar a 
cabo una gestión eficiente, es decir, eficaz y al mínimo costo. Y para lograrlo, es preciso 
contar con modernos sistemas de gestión de material, apoyados en la informática. | 

El SND (Sistema de Necesidades y Distribución), ha venido a proporcionar la herra- 
mienta automatizada que constituye la columna vertebral de nuestro Sistema de Abaste- 
cimiento, pero es imperioso ampliar la gestión informatizada al área del Mantenimiento. 
Esta inquietud, latente ya hace tiempo en algunas Unidades de FF.AA. y en el Mando de 
Material, cristalizó en el seno de la División de Planes del Estado Mayor del Aire, activán- 
dose el Programa SIMPSE (Sistema Integrado de Mantenimiento en Primer y Segundo 
Escalón), como resultado de un estudio efectuado por una comisión constituida por. 
representantes de Unidades Aéreas, MAMAT y del propio EMÁA. | 

Sin embargo, las exigencias derivadas del apoyo al EF-18, han obligado a anticipar el 
desarrollo e implantación de dos Sistemas automatizados. Uno de ellos, SIMOC, para 
posibilitar el seguimiento individualizado de las piezas del motor sujetas a límite de vida 
según su condición (“On Condition”), y el otro, SGP, al objeto de realizar la programa- 

ción y el control de las reparaciones en Tercer Escalón de Mantenimiento de sus compo- 
nentes. Por ello, y en orden a evitar una proliferación de sistemas de gestión 'de Mante- 
nimiento, se replanteó el enfoque del SIMPSE, orientándolo de modo que permita la 
máxima integración de los mismos. 

El SIMPSE es un proyecto de gran envergadura y complejidad que ya ha superado la 
fase de análisis previo y se encuentra actualmente en trámite para ser adjudicado y lle- 
varse a cabo su desarrollo por una empresa especializada, si bien bajo la supervisión y 
control del E.A., el cual, una vez implantado, se constituirá en el núcleo y la herramienta 
fundamental del Sistema de Mantenimiento. Su calidad y los beneficios que reporte, 
dependerán en gran medida de la colaboración que todos prestemos, pues no debe igno- 

- rarse que ningún sistema reemplaza al factor humano, puesto que este forma también 
parte del mismo. Los Sistemas, automatizados o no, son tanto mejores cuanto mayor es. 
la calidad de las personas, y su disciplina en seguir sus procedimientos. M 


T ODO el empeño que se ponga por parte del Ejército del Aire en mejorar el apoyo 
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SIGUE LA EVOLUCION DEL. “TOM- 
CAT”. La presencia del portaavio- 
nes norteamericanos en aguas del 
Próximo Oriente ha vuelto a sacar al 
primer plano de la actualidad a este 
magnífico interceptador de ala con 
flecha variable. El F-14 “Tomcat”, de 
Grumman Aerospace Corp., puede 
llevar 6 misiles “Phoenix”, 6 “Spa- 
rrow”, 4 “Sidewinder” y un cañón 
Vulcan de 20 mm, a más de Mach 2. 
El 29 del pasado mes de noviembre, 
efectuó su primer vuelo el prototipo 
del F-14A, Plus, propulsado por la 
General Electric F-110-400, que co- 
menzarán a entregarse en noviem- 
bre de 1987. A éste le sucederá el F- 
14D que también cuenta con una 
aviónica totalmente numérica y un 
radar perfeccionado. Las primeras 
versiones del F-14D no se entrega- 
rán. hasta marzo de 1990. 





EFECTIVIDAD DEL “PATRIOT”. El 
misil tierra-aire “Patriot” ha demos- 
trado una gran eficacia frente a los 
misiles balísticos tácticos (TBM). A 
últimos del pasado año 1986, las 
Fuerzas Aéreas de los Estados Uni- 
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dos interceptaron y destruyeron un 
misil balístico táctico “Lance” con 
un misil “Patriot”, en unas pruebas 
efectuadas en Nuevo Méjico. El “Pa- 
triot” interceptó el “Lance” a 26.000 
pies de altura y a 13 km de la esta- 


an 
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ción móvil de lanzamiento, como la 
que aparece en la fotografía. 


A A 





MISILES TOMAHAWK Y CRUISE. El 
Departamento de Defensa de los 
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EE.UU. ha firmado un contrato por 
valor de 187,9 millones de dólares 
con McDonnell Douglas para la 
fabricación y entrega, durante 1987, 


de 190 misiles Tomahawk y 50 misi- 


les Cruise. Asimismo, se ha firmado 
el contrato de mantenimiento y repa- 
ración de las instalaciones de depó- 
sito de los misiles Tomahawk, por 
valor de 4,2 millones de dólares. 

El misil Tomahawk, construido 
para la Marina de los EE.UU., puede 
lanzarse desde buques de superficie 


y submarinos. Vuela a velocidades 


subsónicas y a baja altitud, dirigién- 
dose hacia objetivos terrestres oO 
«navales (buques). Por su parte, el 
misil Cruise, construido para las 
Fuerzas Aéreas, será utilizado en 
lanzamientos desde plataformas mó- 
viles en tierra. 

En los últimos treinta años, McDon- 
nell Douglas ha construido más de 
cien mil misiles-dirigidos para el 
Departamento de Defensa de los 
EE.UU. e 





SISTEMA ANTI-CIZALLADURA. La 
Administración Federal de aviación 
(FAA) ha certificado, para uso co- 
mercial, el sistema de detección y 
corrección de trayectoria en casos 


de “windshear” (cizalladura de vien- 


to), desarrollado por Boeing. 


Se ha probado el sistema bajo 


condiciones intensas de “windshear” 
en un simulador. Cinco tripulacio- 
nes, compuestas por un piloto de la 


FAA y otro de Boeing, volaron 32: 
operaciones simuladas bajo condi-. 
ciones de “windshear”. Cada una de | . 
los pilotos | 
abordar en todos los aspectos el sis- E 


ellas ha permitido a 


tema Boeing. 
“Windshear” está causada por una 


corriente violenta descendente que 


cambia de velocidad cuando choca 


con la tierra. Tales fenómenos pue- 
den ocurrir en cualquier parte de la 
atmósfera, pero son más serios cer- | | 
ca del suelo debido a la falta de | 

margen de altura de maniobra para. 


el avión. 


El Sistema Windshear de Boeing 
incluye dos innovaciones, un avisa- * 
.dor acústico y visual que anuncia |: 


condiciones de “windshear” cuando 


los sensores detectan estas condi- 4 
ciones, y un director de vuelo modi- | -: 


ficado para mantener la trayectoria 
del avión en cabeceo. 








BRASIL 





EL AMX CON DEPOSITOS EXTE- 
RIORES. El 12 de noviembre de 1986 
dio su primer vuelo, con depósitos 
exteriores, el primer prototipo de 


avión de ataque al suelo AMX, cons- . 


truido por la casa EMBRAER con- 


- juntamente con Aeritalia. 


Los dos depósitos de combustible, 
con una capacidad de 580 litros, 
eran lanzables. 








INTERNACIONAL 


HELICOPTEROS PARA MEJICO. 
Méjico cuenta ya con seis helicópte- 
ros MBB Bo-105CB, especialmente 


equipados para patrulla marítima y, 


muy “especialmente, para la lucha 


contra la droga. Los helicópteros 
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operarán desde la cubierta de bu- 
ques de la Marina mejicana. Llevan 
depósitos de combustible para dis- 
poner de gran autonomía y un radar 
Sperry en el morro. 
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AVIONES CN-235 PARA ARABIA 
SAUDITA. En la factoría sevillana 
de CASA en San Pablo, se ha hecho 
entrega de los dos primeros aviones 
del pedido de cuatro, adquiridos por 
Arabia Saudita. Los dos restantes 
aviones serán entregados durante el 
próximo mes de abril. 

Los aviones, que serán destinados 
a la Base Aérea de Riyadh, operarán 
en las adversas condiciones meteo- 
rológicas del desierto y servirán de 
complemento al transporte pesado 
C-130 HERCULES, efectuando misio- 
nes de transporte de personal, tropa, 
lanzamiento de paracaidistas y trans- 
porte logístico de la RSAF. 

Estos dos primeros aviones dis- 
ponen de un acondicionamiento in- 
terior para transporte de jefes y ofi- 
ciales, con 39 asientos de tipo civil; 
galley y lavabos. 

Los dos aviones siguientes, están 
acondicionados militarmente. Dispo- 
nen de puerta especial para lanza- 
miento de paracaidistas y un sis- 
tema de rodillos para transporte de 
plataformas standard de 88” X 125”. 

Esta versatilidad para cumplir dife- 
rentes misiones, se debe a la gran 
puerta trasera con rampa del CN-235, 
operable en vuelo, y a su amplia 
cabina. El CN-235 obtuvo su certifi- 
cación en diciembre de 1986. 

Desde el punto de vista del trans- 
porte regional de pasajeros, el CN- 
235 sustituye con grandes ventajas a 
los aviones de diseño anticuado, 
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ofreciendo unos bajos Costos Direc- 


tos de Operación, unidos a una gran 
fiabilidad y robustez en el diseño. 


El CN-235 puede transportar hasta 
44 pasajeros. 


En la operación militar es capaz 
de operar en pistas no pavimenta- 
das, pudiendo llevar gran variedad 
de cargas, al tener la cabina más 
ancha entre los aviones de su cate- 
goría. 


Entre las misiones que puede rea- 
lizar están: 

— Transporte de hasta 5 tonela- 
das de carga. 

— Transporte de 46 paracaidistas. 


— Evacuación de 21 heridos en 
camillas. 

— Lanzamiento de cargas en 
vuelto. 

— Transporte logístico de moto- 
res, vehículos, etc. : 


— ASW/PM: hasta 3.500 kg de 
armamento exterior. 


Hasta la fecha, se han vendido 
113 aviones del CN-235, de los cua- 
les 56 son militares. 








ESTADOS UNIDOS 


MASCARAS PROTECTORAS.— 


Los especialistas que aparecen 
en la fotografía, bajo un avión F- 
15, utilizan las máscaras protecto- 





0104 
RO 


ras del rostro que ha introducido 
la casa McDonnell-Douglas, la cual 
anuncia que es eficaz incluso en 
situaciones de alerta de guerra 
química. 


cues Y 


ud 
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CONCEPTO AMSS. El dibujo repre- 
senta a los dos posibles candidatos 
para el diseño de la compañía Lock- 
heed de una nueva generación de 


aparatos de apoyo táctico, con base | | 


en portavionés, que estarán provis- 
tos de lo que se ha llamado Sistema 
de Sensores Avanzado Multimisión 





(AMSS) y que ha sido encargada 
por la Marina de los Estados Unidos. 


El candidato de Lockheed será, en | 


esta ocasión, un aparato de despe- 


gue y aterrizaje convencional (CTOL) | 
que permitirá la colocación y reem- 
plazamiento de los sensores específi- 


cos qué requierá cada misión. En es- 


ta ilustración aparecen una versión 


de Ataque a Superficie —arriba—, y 
otra equipada con un radar para mi- 


siones de Alerta Temprana —abajo—. . 


Este concepto AMSS podrá utili- 
zarse, además, 


de abastecimiento. 





PRIMERAS PRUEBAS EN VUELO | 
- DEL “STARSHIP-1”. A primeros del | 
pasado mes de enero, efectuó sus | 


primeras pruebas en vuelo el “Stars- 
hip-1” de. la casa Beech Aircraft 


Corp. El avión lleva un sistema que 
lanza un líquido antihielo por unos 


diminutos orificios en el borde de 
ataque de los planos. Lleva otros sis- 
temas adicionales antihielo que utili- 


en guerra electró- 
nica, detección de minas y misiones 





zan el calor de los motores y los ga- 
- ses de escape. Estos últimos para las 


hélices de materiales compuestos. 





Í PRUEBAS DEL HARPOON DESDE 
| EL F-18. 


El avión de combate FA-18 
ha realizado satisfactoriamente la 
primera prueba con el misil anti- 


| buque Harpoon. Los ensayos 'se lle- 
- varon a cabo en el Pacific Missile 


Test Center en la costa de Califor- 
nia. El Harpoon, sin cabeza explo- 
siva, fue lanzado con éxito. 


El transporte del Harpoon por los . 


F-18 se inició en 1985. La decisión 

de realizar la prueba fue adoptada a 

principios del presente año. 
El-Harpoon es un misil anti- -buque, 


dirigido a objetivos situados más allá 


de la línea del horizonte. Su lanza- 
miento se puede efectuar desde bu- 


- ques, aviones y submarinos. Se pro- 
yecta con velocidad subsónica por 
encima de la superficie del océano y 


alcanza el blanco a distancias supe- 
riores a los 100 kilómetros. 





GRAN BRETAÑA 
RECONVERSION. La conversión de 
aviones de línea en aviones cisterna 


-y de carga, el diseño y construcción 


de piezas especiales y el manteni- 
miento de aviones civiles y militares 
de todo tipo son algunas de las acti- 


vidades llevadas a cabo por una 
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compañía británica. En la foto, sus 
técnicos montan la sonda de proa 
para un avión de línea TriStar, que 
está siendo convertido en avión cis- 
terna para la RAF. 





SISTEMA DE NAVEGACION PARA 


HELICOPTEROS. FERRANTI ha ob- 
tenido un contrato del Arma Aérea 
de la Royal Navy por un valor de 
700.000 libras esterlinas para equi- 
par los helicópteros AEW Sea King 
con sistemas de rravegación por 


" inercia basados en la plataforma FIN 


1110. Su función principal será esta- 
bilizar la Antena scanner del radar 
AEW “SEARCHWATER” de la com- 
pañía THORN EMI Electronics. Los 
equipos también suministrarán datos 
de navegación. 

El radar AEW Searchwater ha sido 
diseñado para seguir pequeños blan- 
cos aéreos y de superficie. Para lo- 
grar ésto la antena del radar nece- 
sita una gran estabilidad. 





El FIN 1110 que fue concebido 
originalmente como una unidad iner- 
cial de bajo coste para uso en sis- 
temas de navegación mixtas en heli- 
cópteros, será integrado con el sen- 
sor doppler 71 del Racal Avionics 


utilizando un filtro Kalman para 
mejorar el rendimiento. M 


AA A A A A A 
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SE PREPARA UN VUELO ESPACIAL 
SOVIETICO-SIRIO. El ambiente de 
amistad y cooperación que reina en 
el Centro de Preparación de Cos- 
monautas “Yuri Gagarin”, así como 
los satisfactorios resultados de la 
labor preparatoria nos infunden la 
seguridad de que podremos cumplir 
con éxito nuestra tarea en el espa- 
cio -——manifestaron los pilotos sirios, 
Munir Habib y Mohammed Fares. 
Uno de estos pilotos integrará la 
duodécima tripulación internacional 
preparada en la URSS. Desde comien- 
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zOs del presente año, los pilotos 
sirios se entrenan con intensidad en 
el mencionado centro, situado en la 
Ciudad Estelar (alrededores de Mos- 
cú), lugar de residencia. de los cos- 
monautas soviéticos. Durante el vue- 
lo soviético-sirio, que se realizará el 
año que viene en la nueva estación 
orbital soviética “MIR”, los cosmo- 
nautas llevarán a cabo una serie de 
investigaciones y experimentos. 

En la primera etapa de su prepa- 
ración, los cosmonautas sirios —se- 
gún el general Vladimir Shatalov, 


jefe del centro de preparación de 
cosmonautas soviéticos— estudia- 
ron asignaturas básicas para el sub- 
siguiente estudio de la estructura de 
la nave y de la estación, así como 
para la realización de los experimen- 
tos planeados. Según especialistas 
de nuestro centro, los compañeros 
sirios concluyeron con éxito la pre- 
paración médico-biológica, física, 
teórica lingúística, y pasaron todas 
las pruebas necesarias. Ahora, han 
comenzado ya a prepararse concre- 
tamente para el vuelo. 





MODELO MATEMATICO DE LOS 
PROCESOS COSMICOS. Astrofísi- 
cos tadzhikos, en la URSS, han esta- 
blecido que los flujos meteóricos de 
la constelación de los Gemelos pue- 
den adquirir otras formas distintas 
de las que se consideraba hasta 
ahora. El nuevo modelo matemático 
de estos procesos cósmicos permite 
precisar las características de los 
flujos meteóricos que llegan a la 
Tierra. El estudio de los meteoros es 
también importante para la cosmo- 
náutica, ya que sobre esta base se 
elaboran, en particular, medidas de 
protección de las naves espaciales y 
satélites artificiales. 





SATELITES JAPONESES. Con el 
lanzamiento del cohete H-1 en agos- 
to, Japón se inauguró como lanza- 
dor independiente de satélites. De 
hecho, la función de uno de los dos 
satélites transportados por el cohete 
es rediseñar el mapa de Japón. 
Convencionalmente, las distancias 
las miden los topógrafos que van de 
un lugar a otro, midiendo ángulos 
con sus plomadas y realizando in- 
numerables cálculos en base a trián- 
gulos de 45 km de lado. Aunque la 
topografía es bastante exacta, los 
expertos estiman que la distancia 
fijada entre los extremos norte y sur 
del Japón es inexacta en unos 10 m. 
Sin embargo, con la información 
proporcionada por el nuevo satélite 
geodésico experimental (EGS), este 
margen de error deberá disminuir a 
50 cm. El nuevo satélite japonés 
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pesa 700 kilos y tiene 2,15 m de 
diámetro. 
Los ingenieros pueden localizar 


ed 


a lu 






El satélite, con 700 kg de peso y 2,15 metros de diámetro. Imagen del lanzamiento, a la 
derecha, y los prismas reflectores diedros, en la parte superior. 


los cientos de islas japonesas, mu- 
chas de ellas diminutas y aisladas, 
midiendo ópticamente la distancia 
del EGS. Pueden determinar la loca- 
lización exacta del satélite, fotogra- 
fiando la luz solar reflejada contra 
las estrellas del fondo por los 318 
espejos del satélite. La clave para 
calcular la distancia del satélite a la 
Tierra, son 1.436 prismas triangula- 
res denominados reflectores diedros 
(CCRs) dispuestos en 120 grupos. 
Canon es el único suministrador 
japonés de estas maravillas de la 
tecnología en el pulido del ultra- 
plano. 

Un CCR está construido de mane- 
ra que la luz que entra por su super- 


ficie no reflectante, salga exacta- 
mente con el mismo ángulo, cualquie- 
ra que sea su ángulo de entrada. 
Así, el tiempo que tarda un rayo 
láser, a la velocidad de la luz, en via- 
jar desde una estación en Tierra a 
un CCR y vuelta, puede traducirse 


instantáneamente a kilómetros. Los 


ingenieros geodésicos utilizan esta 
información, situación y distancia, 
para calcular distancias con una 
precisión sin precedentes. 

El. lanzamiento simultáneo de dos 
satélites es otra primicia del pro- 
grama espacial japonés. El otro saté- 


lite está repitiendo ondas de radio 


para los miles de aficionados japo- 
neses a la onda corta. 





TELESCOPIO ESPACIAL HUBBLE: 
Y VOLVER LA VISTA ATRAS 15.000. 


MILLONES DE AÑOS. El telescopio 
espacial “Hubble”, que será puesto 
en órbita por una lanzadera espacial, 


es uno de los programas astronómi- 


cos más importantes de este siglo. 
Diseñado para operar por encima de 
la atmósfera de la Tierra, el telesco- 
pio permitirá a los cientificos mirar 


15.000 millones de años atrás —al. 


observar fenómenos que ocurrieron 
en nuestro planeta hace todo ese 


tiempo— y observar objetos siete. 


veces más lejanos y 50 veces menos 
luminosos, la mayoría de ellos invi- 
- sibles hasta ahora. 


En la actualidad, el Centro de in- 
geniería de Lockheed y la NASA 
están desarrollando un sistema de 
información automatizado que, una 
vez el telescopio en órbita, realizará 
un seguimiento de todas las repara- 
ciones y cambios del material cientí- 


“fico que se produzcan en él. 


La NASA está utilizando este sis- 
tema para completar las tareas de 


- diseño, fabricación y montaje del 


telescopio espacial “Hubble”. Este 
sistema de tratamiento de informa- 


ción está siendo útil ya antes de su 
“instalación en el telescopio ya que 


es el encargado de realizar el inter- 


cambio de información entre los or- 
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ganismos implicados en los experi- 
mentos de! “Hubble”. 

Este telescopio es el primer saté- 
lite especificamente diseñado para 
que los astronautas puedan subir a 
bordo en órbita y reparar o reem- 
plazar equipos. Su tiempo de vida 
está calculado en quince años. 





PLUTON PUEDE NO SER EL PLA- 
NETA MAS LEJANO DEL SISTEMA 
SOLAR. Hasta el momento, se con- 
sideraba que Plutón era el planeta 
más lejano y menos explorado en el 
Sistema Solar. Pero V, Radzievski, 
vicepresidente de la Sociedad de 
Astronomía y Geodesia de la Aca- 
demia de Ciencias de la URSS, pro- 
fesor titular de la cátedra de Astro- 
nomía en el Instituto Pedagógico de 
Gorki, adujo un argumento de peso, 
favorable a que serán descubiertos 
por lo menos otros dos planetas 
mucho más distantes del Sol que lo 
está Plutón. 

Durante años, los astrónomos ve- 
nían buscando nuevos astros, apli- 
cando el “método estricto de las 
perturbaciones planetarias”. El cien- 
tífico soviético, quien considera que 
dicho método ya no reporta resulta- 
dos fidedignos, propuso realizar in- 
vestigaciones a partir de estadísticas 
cometarias. Con gran cantidad de 
datos, en tres años, mediante los 
centros de cómputo electrónico, se 
compusieron dos variantes de catá- 
logos espaciales de cometas en dis- 
tintos sistemas de coordenadas. 

Estos catálogos permiten suponer 
que, detrás de Plutón, se encuentran 
planetas a los que el científico atri- 
buye la procedencia de cometas. 
Cálculos teóricos posibilitan pronos- 
ticar la situación de los planos orbi- 
tales de los planetas X-1 y X-2, 
como se les denomina por el mo- 
mento. 

El grupo de trabajo para el dina- 
mismo de cometas, grupo que funcio- 


na en el marco del Consejo AÁstro- 


nómico de la Academia de Ciencias 
de la URSS, apoyó la hipótesis de 
Radzievski. El observatorio de Cri- 
mea se propone comenzar la bús- 
queda de esos planetas invisibles. M 
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COMPAÑIA DEL MOTOR EFA. Ha 


sido constituida en la República 
Federal de Alemania la sociedad 
que diseñará, desarrollará y produ- 
cirá el motor del Avión de Combate- 
Europeo (EFA). El nombre de la 
nueva compañía es “EUROJET EN- 
GINES GmbFP” y tendrá su domicilio 
social en Munich. Está constituida 
por FIAT AVIAZIONE (Italia), Moto- 
ren und Turbinen Union —MTU— 
(Alemania), ROLLS-ROYCE (Gran 
Bretaña) y SENER (España). 

El motor, conocido como el EJ200, 
será un turbofan de doble eje, con 
postcombustión, de 90 KN (20.000 
lb) de empuje. Incorporará la más 
avanzada tecnología europea en mo- 
tores de reacción y su diseño permi- 
tirá optimizar su seguridad, mante- 
nimiento y coste operacional. | 

- Como detalles básicos de configu- 
ración se pueden mencionar que 
será un motor de dos ejes, con una 
relación empuje-peso de aproxima- 
damente 10:1, una relación total de 
compresión de más de 25:1 y una 


relación de flujo secundario de apro- 


ximadamente 0.4. 


Cada socio participa en la nueva 
sociedad con el mismo porcentaje 
que su respectivo país en el pro- 
grama EFA. Por tanto, Rolls-Royce, 
33%; MTU, 33%; Fiat Aviazione, 21%; 
Sener, 13 %. 


La participación propuesta de ca- 
da socio en el proyecto del nuevo 
motor es la siguiente: 


Fiat: turbina de baja presión, sis- 
tema de postcombustión, caja de 
engranajes, sistema de aceite y cola- 
boración en la carcasa intermedia. 
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MTU: compresores de alta y baja 
presión y colaboración en la turbina 
de alta presión. 


RR: sistema de combustión, tur- 
bina de alta presión, carcasa inter- 
media y colaboración en los com- 
presores de alta y baja presión, en 
la turbina de baja presión, en el sis- 
tema de postcombustión y en la to- 
bera convergente-divergente. 


SENER: tobera convergente-diver- 
gente, conducto del postcombustor, 
difusor de salida, eje de baja presión 
y conducto del aire secundario. 


Cada compañía dirigirá en sus 
instalaciones la fabricación, montaje 
y pruebas del motor, tanto durante 
el desarrollo como durante la pro- 
ducción. 








CERTIFICACION U.S.A. PARA EL 
CN-235. El avión CN-235, construi- 
do por CA.S.A e 1.P.T.N. (Industria 
Aeronáutica Indonesia), ha recibido 
el certificado de tipo FAR-25 de la 
Oficina Federal de Aviación (F.A.A. 
— Federal Aviation Administration) 
de los Estados Unidos. 

El programa «de los ensayos en 
vuelo, llevado a cabo por la División 
de Proyectos de C.A.S.A y el perso- 


- nal especializado de la F.A.ÁA. comen- 


zÓ el 24 de octubre y finalizó con 
éxito el pasado 14 de noviembre. 

Para el proceso de certificación se 
utilizó el avión número uno de la 
serie y los vuelos tuvieron lugar en 
la. Factoría de C.A.S.A. en Getafe. 
Sólo han sido necesarios un corto 
número de vuelos para obtener la 
certificación requerida: * 

Vuelos de Certificación FAR-25 — 
tres realizados en dos días y con 
siete horas y quince minutos. 

Vuelos operacionales (FAR-121) — 
en un período de siete días, once 
vuelos con un total de treinta. horas 
y cuarenta y cinco minutos. 

El programa CN-235 continúa su 
proceso de desarrollo habiéndose 
efectuado la primera entrega de dos: 
aviones a la Fuerza Aérea de Arabia 
Saudita, estando previsto completar 
el pedido de cuatro en este mes de 
abril. Las entregas en versión civil 
estarán en marcha en España e indo- 
nesia a los largo de 1987. En nuestro 
país prestarán servicio de transporte 
aéreo interinsular en el archipiélago. 
canario. 


El CN-235 tiene una capacidad de 
40-44 pasajeros, con un alcance de 
900 km. y una capacidad de carga 
de 5.000 kgs., pudiéndose utilizar 
contenedores standard que se intro- 
ducen en el avión por su portalón 
trasero. 

Hasta la fecha las ventas en firme 
del CN-235 ascienden a 113, 57 en 
versión civil y 56 en sú versión mi- 
litar. 
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BAJAR LA GUARDIA 


== Recordando a Kindelán — 


CARLOS JIMENEZ MARTINEZ, 
Coronel de Infantería E.M. y EMACON 





“Al terminar esta guerra, como antes de ella, el Mundo quedará 
desordenado y los designios providenciales mandarán que cese el 
desorden y reine el orden, en un plazo más o menos grande —un 
instante siempre, en relación con lo eterno—, por varios medios; 
uno de ellos, la guerra. El orden procurará restablecerse, el desor- 
den cesará o menguará”. 


Teniente General Kindelán. De su obra: “La Próxima Guerra”, 
escrita durante la 2.? Guerra Mundial. 


través de tres artículos, publi- 
cados en esta Revista, aporté 


ideas, reforzando la impor-' 
tancia del espacio  geo-estratégico - 


español en el que tanto destaca la 
de nuestra aviación. Traté el Medi- 
terráneo, el Atlántico y en una ter- 
cera exposición me refería a la posi- 
bilidad, tan necesaria, de la amplia- 
ción del Tratado del Atlántico Norte 
a todo este Océano. Creí haber fina- 
lizado mi colaboración pero he aquí 
que releyendo las obras del tan bri- 
llante aviador como tratadista mili- 
tar que fue el Teniente General Kin- 
delán me hace meditar sobre ideas, 
por él expuestas aún mucho antes 
de que finalizase la 2. Guerra 
Mundial. Parecen escritas para estos 
momentos, con nuevos aspectos en 
el desarrollo de acontecimientos que 
merecen comentarse. 

Durante una conferencia dada en 
1942 el General Kindelán pronunció 
las frases siguientes: “Es probable 
que en los países democráticos cris- 
talice, apenas la guerra termine, un 
estado de opinión fuertemente paci- 
fista que precipite la desmoviliza- 
ción y el desarme de los ejércitos y 
los deje incapacitados para un rápi- 
do rearme ante un nuevo riesgo de 
guerra. La atención de los países 
anglosajones se polarizará hacia 
grandes y difíciles problemas que la 
guerra dejará planteados; poner fin 
al hambre y a la indigencia, recons- 
truir lo destruido, reorganizar las 
economías de paz readaptando a 
ellas a treinta millones de desmovi- 
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lizados y encontrar nuevas fórmulas 
de gobernar a los pueblos. La U.R.S.S. 
en cambio sólo desarmará en la me- 
dida que le sea impuesta por razo- 
nes económicas. Lo que no está re- 
ñido con la apariencia de un profun- 
do pacifismo. La tenacidad y la dis- 
creción con que el régimen soviético 
supo preparar el rearme y aumentar 
su potencial bélico a partir del año 
1927 nos autoriza a suponer conti- 
núe por el mismo rumbo...” (Del pró- 
logo de su obra CLIMA DE GUE- 
RRA). Así el autor, de notables obras 
que no son lo suficientemente co- 
mentadas, mostraba temor a que los 
occidentales disminuyeran su poder 
militar, consecuencia de una reduc- 
ción de los presupuestos militares 
en favor de otras actividades nacio- 
nales. 

Lo hasta aquí expuesto puede 
constituir un punto de meditación. 
Descartando la confrontación nu- 
cleár que llevaría al holocausto, ¿no 
existen otras razones que obligan a 
mantener un cierto grado de. pre- 
vención, tanto más elevado cuanto 
mayor sea su peligrosidad, al menos, 
y en último lugar, ante las tensiones 
coyunturales? Sin referirnos a las 
más graves potenciales que pueden 
ser posibles, e incluso algunas más 
probables, pues resulta ingenuo des- 
cartar a todas las tensiones como 
forzadas a la escalada. Hay que ad- 
mitir el que se puedan producir y 
de hecho ya se han producido con- 
flictos que no alcanzaron el extremo 
tan temido. Actualmente existen ten- 
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siones difíciles de imaginar sin que 
se haya llegado al conflicto por ese 
temor, que no evita las crisis y éstas 
pueden adoptar muy diversas carac- 
terísticas, algunas con suficiente 
garra para poder llegar a ser temi- 
ble, circunstancias que ya han he- 
cho dudar a algunos sobre la nega- 
ción a un choque extremo. En las 
circunstancias que nos encontra- 
mos, pensando tan sólo en tensio- 
nes coyunturales, sólo la fortaleza, el 
temor a un fuerte castigo por un 
poder suficiente que goce de credi- 
bilidad, puede disuadir al que atenta 
alterar la paz de un país. Esta pre- 
paración tiene una gran exigencia. 
La idea antigua de improvisar ya no 
es válida. Hoy los medios obligan a 
una dotación costosa y delicada pre- 
paración lo cual supone tiempos lar- 
gos. 


Cobran asi una destacada vigen- 
cia las preocupaciones del General 
Kindelán que ya preveía, sin aún 
haber finalizado la contienda, las 
corrientes que se producirían en 
favor de una disminución en los 
gastos militares. Corriente motivada 
en algunos por nobles ideas. 


En este siglo, mucho han cam- 
biado los comportamientos de las 
naciones, especialmente en lo que 


se refiere a la forma en que han ' 


resuelto sus diferencias. Pasaron 
aquellos tiempos caballerescos con 
intercambio de notas previas, segui- 
das de movilizaciones generales y al 
final, declaración de guerra. Ya no 
hay banderas flameando al viento, 
ardientes concentraciones, músicas 
y discursos brillantes, con gran 
antelación al enfrentamiento arma- 
do. En los últimos conflictos la hora 
H del día D ha cogido ES PInIOS 
a más de uno. 


La guerra, que muchos la relacio- 
nan con una reacción natural del 
ser humano, dentro de lo que podría 
semejarse a un resultado del equili- 
brio ecológico, trata de obtener la 
sumisión de un grupo de seres bajo 
el poder de otro que pretende aumen- 
tar su bienestar. No es una cuestión 
de soldados contra soldados para 
destruir a su ejército, ahora es 
necesario destruir las fuentes que 
alimentan a esas tropas y a sus 
medios de combate, han de ser des- 
truidos todos los recursos; indus- 
triales con su investigación, econó- 
micos en el más amplio concepto, 
sociales resaltando la moral y con- 
secuentemente la estructura polí- 
tica, es preciso debilitarlo en los 
diferentes campos para anular su 
capacidad de resistencia. Ante la 
peligrosidad del choque abierto, 
aparece un tipo de confrontación 
solapada y callada que trata de 
obtener esa debilidad sin mover 
carros, cañones, barcos ni aviones. 
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Esta situación exige una fortaleza, 
tanto en lo referente a conciencia 
nacional de defensa y poder militar, 
como a los sectores económico, polí- 
tico, industrial e investigación, que 
ofrezca una capacidad de reacción 
para hacer desistir a los propósitos 
contrarios por el poco éxito que ten- 
drá su acción; posición que consti- 
tuye la base de la “Disuasión” sin lo 
cual poco puede lograrse. El efecto 
disuasivo sólo puede obtenerse con 
la dotación de medios que den cre- 
dibilidad a la decisión de reaccio- 
nar, al poseer un poder, en medios, 
que haga respetable a quien lo os- 
tente. Esta “Disuasión” es base, a 
su vez, de la “Distensión”, que no 
puede existir sin aquélla, lo contra- 
rio es el establecimiento de un vacío 
de poder y con él nada puede pre- 
tenderse. A la mesa de las discusio- 
nes ha de llegarse con bazas sufi- 
cientes y éstas tienen el valor del 
poder bélico que las respaldan. 


Algunas son las voces tendentes a 
considerar la situación actual del 
mundo como la de un bucólico pai- 
saje de paz, ante lo que parece im- 
posibilidad de confrontación nu- 
clear. Pero, igualmente, hay opinio- 
nes sobre las posibilidades de otra 
clase de conflictos que pueden pro- 
ducirse sin llegar, necesariamente, a 
la escalada. Entre aquellos que más 
amenazas ofrecen, por su elevada 
carga belígena, destacan los origi- 
nados por tensiones conyunturales. 
Lo cual abona la idea de que son 
muchas y variadas las incógnitas 
que hoy se ciernen sobre el mundo, 
tan escéptico a los posibles acuer- 
dos de reducciones. ¿Quién garan- 
tiza la certeza de éstos, caso de lle- 
gar a ser aceptados? Difícilmente se 
ha podido confiar en un ser opuesto, 
menos aún hoy dado los métodos y 
artificios que permiten simular una 
actitud. El panorama mundial, con 
una atípica situación en los frentes 
politicos contrarios, donde existen 
elementos opuestos incrustados en 
uno de ellos, así como por los “nue- 
vos poderes” que se van dibujando, 
posibles fuerzas capaces de trasla- 
dar, en breve plazo, el centro de gra- 
vedad de las tensiones actuales a 
otras áreas que confirman la teoría 
de Mackinder, son circunstancias 
que afectan a Europa con la dife- 
rencia, para el caso segundo, de no 
encontrarse ya en el centro deciso- 
rio del mundo. 


Pensando al compás de sus lentos 
y monótonos pasos, la masa media 
humana no alcanza a comprender 
que el mañana está mucho más cer- 
ca de lo que ella puede imaginar y 
en ese futuro tan próximo, aunque 
el holocausto no deba producirse, 
ha de estar preparada para evitar 
que el hecho bélico, de cualquier 


clase, ocurra. Se habla de Paz y 
Pacifismo, conceptos muy nobles y 
deseables, pero estos términos en 
muchos casos llevan en sí connota- 
ciones falsas, de su verdadero sen- 
tido, siendo aplicados en direccio- 
nes intencionadas por caminos poli- 
tizados. | 


La división actual del mundo no 
ofrece mucho optimismo, con una 
situación socio-económica causa de 
ciertos determinantes que alcanzan, 
igualmente, a lo político e incluso a 
lo militar. En especial por lo que 
respecta a Europa, con su artificial 
separación por razones ideológicas y 
políticas impuestas, da lugar a dos 
áreas nacidas de un desatinado 
acuerdo, así como, de una debilidad 
posterior de peores consecuencias 
que no ofrece muchas facilidades 
para hacer disminuir las tensiones, 
cosa que tanto deseamos. 


Cuando se presenta con optimis- 
mo la situación del mundo, surge la 
comparación con el estado sanitario 
de un país ¿se le ocurriría a alguien 
suspender totalmente las previsio- 
nes sobre una enfermedad que se la 
estima de poca incidencia o incluso : 
erradicada? El caso que pretenden 
algunos es aquel que ya advertía el 
Teniente General Kindelán: “Redu- 
cir los costes de la Defensa ante la 
improbabilidad de una confronta- ' 
ción”. El futuro lo vio bien claro. Ha 
surgido una corriente que trata de 
hacer impopular y negativo los pre- 
supuestos con fines defensivos. Des- 
de luego la guerra es cara, lo re- 
cuerda el general en una de sus 
obras: ”..cada vez se encarecen más 
los medios de combate, al compli- 
carse la tecnología se encarecen los 
elementos para su fabricación en 
alarmante progresión, aparte de la 
general depreciación de la moneda. 
Según una estadística oficial ingle- 
sa, el poner fuera de combate a un 
enemigo, costaba: 750 libras en las 
Guerras Napoleónicas, 1.250 en la 
de Secesión americana, 1.900 en la 
Franco-prusiana, 5.250 en la 1.2 
Guerra Mundial y 12.500 en la 2.?”. 


Como decíamos, es preciso poseer 
una “Fuerza” en lo social, econó- 
mico, técnico, politico y militar que 
logre producir el suficiente poder 
disuasivo, con la necesaria credibi- 
lidad, para hacer desistir a un posi- 
ble adversario de sus propósitos 
ofensivos. A tal objeto se necesita el 
esfuerzo de todos los sectores que 
permita alcanzar un “Poder de de- 
fensa”, lo cual exige dinero que no 
se desaprovecha, porque son muchas 
las actividades nacionales que se 
benefician de esas producciones de 
material. La paz puede alterarse por 
diversos caminos. Hoy son muchos 
los que admiten que la 3.? Gilerra 
Mundial ya se ha iniciado. A los 
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gastos de defensa a veces se les llega 
a calificar de escandalosos para una 
humanidad empobrecida. Pero ¿pue- 
den bajar la guardia unos países, 
mientras exista uno sólo que dedi- 
que la mayor parte de su economía 
en armamento? ¿Qué disuasión pue- 
de ofrecerse ante una Potencia con 
mayores medios? Los gastos de de- 
fensa están influenciados por la 
limitación de recursos pero ha de 
tenerse en cuenta que el menor 
desequilibrio puede producir efectos 
más graves que los lamentables y 
tristes de la escasez en algunos 
grupos humanos. 

Las superpotencias miden sus po- 
sibilidades y es lógica la postura que 
adopta alguno para la consecución 
de plazos que le permitan intensifi- 
car el propio desarrollo. Se llega a 
proponer: “ni desarrollar”, “ni ensa- 
yar”, “ni desplegar” ciertos medios 
¿puede alguien confiar en la bondad 
de estas propuestas? Sería muy in- 
genuo creer que al cerebro investi- 
gador se le puede detener. Al igual 
se propone la reducción de tropas 
en la linea de contacto europea, 
cuando unos quedarían a pocos ki- 
lómetros de ella y otros a distancias 
de miles. La detención de la carrera 
de armamentos es lo más deseable y 
aún más lo sería el cese de su fabri- 
cación, pero ¿se puede creer en su 
realidad? ¿Es que el mundo en que 
vivimos acepta tal hecho que consti- 
tuye una auténtica utopia? 

Bajar la guardia es un resultado 
en la disminución del presupuesto 
de defensa, que a veces reduce la 
investigación y el desarrollo, base de 


esta industria. Asi, los parámetros 


en los que deben apoyarse las “Lí- 
neas de Acción” consecuencia de las 
“Finalidades Nacionales” se convier- 
ten en esquemas de poco realismo. 
En la era de los “satélites lanza- 
dores” quedan ya muy lejos aquellas 
épocas en que se podía improvisar 
un ataque aéreo con granadas de 
mortero e, incluso, de mano. Hoy la 
alta tecnología de los medios exige 
elevada preparación en los que han 
de manejarlos, lo cual se traduce en 
tiempos muy prolongados. Tampoco 
es válido pensar en una mejora de 
los viejos equipos, modernizándolos 
para una mayor economía. Actual- 
mente cada vez son menos los me- 
dios del Ejército de Tierra que pue- 
den actualizarse, menos aún los de 
la Armada y prácticamente casi nin- 
guno en Aviación. El avión de com- 
bate es, y sólo puede ser, ofensivo. 
Su acción siempre tendrá esa mi.- 
sión, aún en situaciones defensivas, 
enfrentándose a otros que lógica- 
mente serán modernos. No puede 
pensarse en que un avión dada la 
alta tecnología del momento, puede 
ser actualizado. La progresiva evolu- 
ción deja atrás, sin remedio, a cual- 


quier sistema de armas que no se 
corresponda con el día que vivimos 
y en el avión, es mayor la exigencia 
por la complejidad que obliga a un 
personal altamente instruido tanto 
en su manejo como en el manteni- 
miento, especialidades que precisan 
costosos medios y largos períodos 
de instrucción. Sería demasiado in- 
fantil oír aquella vieja frase de 
“, cuando nos necesiten ya nos faci- 
litarán todo lo necesario”. ¿También 
los hombres y las instalaciones? 
Entonces hipotecariamos el dere- 
cho, deber y honor a defendernos. 
La Fuerza Aérea, para el cumpli- 
miento de su misión necesita estar 


permanentemente actualizada, la 


GENERAL KINDELAN 


LA PROXIMA GUERRA 


M, AGUILAR - EDITOR 
MADRID 





drástica imposición de la tecnología 
así lo exige. Hoy, a los 75 años del 
primer vuelo en España de un avión 
militar, las exigencias presupuesta- 
rias son muy elevadas para que el 
avión pueda cumplir su misión. Kin- 
delán claramente preveía los pro- 
blemas que, sobre todo, la Fuerza 
Aérea tendría que afrontar ante esta 
dura realidad de los presupuestos. 


Por lo tanto: 


— Un desmantelamiento de los 
arsenales estratégicos nucleares pue- 
de significar el principio del fin de 
la disuasión y sin ella Europa que- 
daría desamparada ante la superio- 
ridad del Pacto de Varsovia en ar- 
mamento convencional. Es natural 
que se produzca una intranquilidad 


ante ciertos acuerdos que ofrecen ' 


dudosa garantía. ¡Ojalá pudieran ser 
ciertos! Pero lo planteado es dema- 
siado utópico. 
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— La disuasión, gracias al arma 
nuclear, ha conseguido, hasta ahora, 
que el choque de las dos Superpo- 
tencias no se haya producido. Pero 
esta arma no evita los conflictos 
convencionales ya que éstos no se 
han producido aún en forma que 
afecte directamente a uno de los dos 
grandes. Quiere esto decir que cual- 
quier Nación está amenazada por la 
guerra convencional, dentro del cua- 
dro de tensiones N-S, o coyunturales. 


— Como consecuencia de la alta 
tecnología, es difícil admitir que sea 
posible la modernización de la ma- 
yor parte de los medios de combate. 
Un enfrentamiento desequilibrado 
puede resolverse en tierra, a favor 
de uno peor dotado, la historia lo 
demuestra y aún muy recientemen- 
te. Pero tanto en la mar y menos 
todavía en el espacio aéreo, puede 
existir desequilibrio. Es el avión el 
elemento más sensible a las reduc- 
ciones presupuestarias. 


— Cuando la diferencia tecnoló- 
gica es profunda, la situación favo- 
rece a los acuerdos sobre aplaza- 
mientos, pero esto no ofrece ningu- 
na garantía. | 

— Cualquier reducción «en el po- 
der de la defensa, es peligroso por 
debilitarla y hacer perder su credibi- 
lidad. 


— España constituye un área cla- 
ve para la defensa de Europa desde 
el N, E, y $, por: Permitir el necesa- 
rio despliegue estratégico en pro- 
fundidad. Constituir el último reduc- 
to y esperanza de contención a una 
fuerza procedente de algunas de las 
direcciones citadas. Conformar el 
espacio vital, base de partida para la 
reconquista de una Europa perdida. 
Lo expuesto constituye tres puntos 
básicos que justifican el importante 
papel, el cual ha de estar respaldado 
por la Fuerza necesaria para que el 
efecto disuasivo tenga credibilidad. 


Debemos recordar, además, que 
una Nación de gran valor geo-estra- 
tégico, nada vale si el factor humano 
no responde a esa valoración. Cuan- 
to mayor sea la debilidad de la Con- 
ciencia Nacional de Defensa, mayor 
será el peligro de ese pueblo. 


Recomiendo lo interesante que 
resulta volver a leer al Teniente 
General Kindelán. Siguiendo su lec- 
tura se contemplan muchos de los 
actuales acontecimientos, que vati- 
cinó antes de finalizar la 2.* Guerra 
Mundial con un grado de precisión 
sobre los hechos verdaderamente 
notables. No me considero capaci- 
tado para hacer un juicio sobre lo 
que ha dejado escrito; otros lo po- 
drían hacer. Lo único que me per- 
mito destacar es cómo el general 
nos advirtió de lo peligroso que 
puede resultar bajar la guardia. W 
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La decisión 


facultad del mando 


Luis MAS Y GUILLEN, 
Teniente Coronel de Aviación 

















A función principal del Mando 

es Decidir, es la base de su ac- 

ción. Ahora bien, la Decisión 
es la solución de un problema, que 
ha de plasmarse en una orden, y 
esta solución no puede obtenerse 
“mecánicamente” por una serie de 
razonamientos encadenados. 

En efecto, todos los factores cuyo 
conocimiento pueden, por su natu- 
raleza, condicionar la Decisión de- 
ben ser estudiados de un modo “ob- 
jetivo”, con un método científico. 
Pero por otra parte, estos factores 
son numerosos, y como son de natu- 
raleza diferente, la importancia rela- 
tiva atribuida a cada uno de ellos es 
necesariamente el resultado de una 
“apreciación personal”. La Decisión, 
conclusión de este estudio, es pues, 
esencialmente una “elección”. Ade- 
más, los elementos psicológicos, las 
fuerzas morales sobre todo, tienen 
influencia preponderante sobre las 
operaciones. 

Estos dos aspectos, objetivo y sub- 
jetivo de la Decisión, prueban que es 
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a la vez una “ciencia” y un “arte”. 
Pero el arte y la ciencia tienen reglas, 
que se estudian tanto en sus méto- 
dos como en sus procedimientos. 


LA UNIDAD DE DOCTRINA 

La colaboración necesaria en la 
guerra, entre los diferentes escalo- 
nes del Mando, no es posible ni fe- 
cunda sino a base de una estrecha 
inteligencia entre unos y otros, de 
un modo “rápido” y “perfecto” a la 
vez. 

Para satisfacer esta condición es 
preciso un enlace para comprender- 
se “rápidamente” y una unidad de 
doctrina para comprenderse “bien”. 

La unidad de doctrina, provoca, 
en efecto, la unidad de opinión y 
ésta hace posible la unidad de ac- 
ción. Es particularmente necesaria 
entre el Mando y su Estado Mayor 
que reúne los elementos de lá Deci- 
sión en una forma explotable, y el 
Mando con los subordinados que 
deben ejecutar dicha Decisión. Es 
cada vez más necesaria, a medida 


que la ciencia multiplica y complica 
los “medios” que pone a disposición 
de los Ejércitos. 

La unidad de doctrina.impone la 
adopción de: 

— Las mismas concepciones Tác- 
ticas y Estratégicas. 

— La misma disciplina de pen- 
samiento. 

— Una misma terminología y mo- 
do de expresión. 


Esta identidad en la manera de 
conducir el pensamiento y expre- 
sarlo se realiza del modo más eficaz 
y cómodo con el uso del esquema, 
tanto para la conducción del razo- 
namiento, como para la forma de su 
expresión. Estos son precisamente 
los "esquemas de pensamiento y de 
forma”. Discernir es la premisa más 
universal de toda lógica, la base de 
toda ciencia, y el análisis más deta- 
llado es indispensable para la sínte- 
sis más completa. 

Importa no confundir estos dos 
géneros de esquemas, ambos de na- 
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turaleza filosófica y científica, con el 
“esquema de solución”, esencialmen- 
te condenable éste, procedimiento 
habitual de rutinarios, que reem- 
plaza el empleo fecundo de la razón 
por el estéril de la memoria. ¿No es 
precisamente esta forma de esque- 
ma la que Napoleón condenaba ya, 
cuando pronunció su famoso “Des- 
graciado el General que llegue al 
campo de batalla con un sistema”? 


PERMANENCIA 
DE ALGUNOS PRINCIPIOS 


El armamento se perfecciona y se 


modifica de un modo incesante: la . 


Decisión tiene que evolucionar para- 
lelamente para adaptarse a las nue- 
vas posibilidades del ataque y de la 
defensa. Las continuas y, a menudo, 
profundas transformaciones que 
constantemente se producen afectan 
no solamente a todos los cálculos 
prácticos, sino también al empleo de 
las diferentes armas, formaciones de 
combate e incluso al despliegue ge- 
neral. 

No obstante, en esta evolución 
constante, frente a todos los facto- 
res que no tienen más que un valor 


de momento, tenemos ciertas nocio- 


nes de principio de un valor 
“permanente”. 

El conocimiento 
de estos princi- 
pios, indispen- 
sables para 
adaptar rápida-. 
mente las con- 
cepciones de la 
Decisión a ia 
evolución de los 
medios, permite * preparar dl 
la guerra de mañana, según las 
enseñanzas de la de ayer, y con los 
medios de hoy”. La doctrina misma, 
no debe basarse jamás en ninguna 
concepción ni en ningún sistema. 


FORMA Y 
NATURALEZA 
DE LA 
CLASIFICACION 
ADOPTADA 
PARA LAS IDEAS 


Cualquiera que sea su naturaleza, 


los conocimientos son tanto más 
fáciles de asimilar cuanto mejor se 
relacionan entre sí, por lo que se ha 
de procurar tomar cada motivo de 
su “conjunto” para con ello poner 
en evidencia su conexión general y 
la subordinación de las ideas. 

Las ideas esenciales deben ser por 
lo tanto clasificadas según su enca- 
denamiento lógico o enlace normal, 
o bien según su impotancia. 

Las ideas secundarias no figura- 
rán sino al amparo de las ideas 
fundamentales y sólo con objeto de 


mostrar un aspecto o una conse- 
cuencia. 

Por otro lado todas las nociones 
que se estudien deben quedar con- 
cretadas por la indicación de los 
principales elementos prácticos ne- 
cesarios para su aplicación. 

Es al buen sentido y a la razón, 
por lo tanto, a donde ante todo hay 
que acudir: Se trata, en efecto, de 
“orientar la reflexión” más que de 
guiarla. Así en lugar de mortificar el 
pensamiento y la imaginación, la 


El armamento se perfecciona 

y se modifica de un modo E 
incensante; la Decisión f 
tiene que evolucionar 
paralelamente para 
adaptarse a las 

nuevas posibi- 

lidades del 

ataque y de 

la defensa. E 


exposición de las 
ideas, incluso las más 
importantes, han de ser 
reducidas a una expresión 
tan sencilla, que no importa que 
quizás a veces pueda sorprender 
por su aparente puerilidad. 
Conviene aquí indicar cómo ha 
sido concebido el empleo de las dos 
clases de esquemas mencionados: 
— El de "ideas clasificadas” (pen- 
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samiento), para todas las nociones 
generales. 

— El de “forma”, para la presen- 
tación de diferentes trabajos. 


Si los esquemas de forma deben 
. 4 ser tan completos como sea 
- y posible, es con el fin de dar, 
 entodos los casos, un cua- 
dro integramente acabado. 
La regla general de su 
empleo debe ser: Saber todo 
lo que "puede ser dicho”, para 
y no decir sino lo que “debe ser 
dicho”. 
Porque para la Decisión, ade- 
más: “Todo lo que es inútil es 
perjudicial”. 





































CARACTERISTICA 
DE LA DECISION 


La Decisión tomada por el 
' Mando lleva en sí el signo de 
su carácter y de su personali- 
+. dad, empeña su responsabili- 
* ; dad y representa, por excelen- 
-¿ Cia, el papel del Mando. 

El Mando Organiza, Decide, 
Conduce; y ejerce por: 


— Su fuerza moral, presti- 
¿ gio y ascendencia. 

— Su ejemplo. 

— La exaltación de las 
fuerzas morales. 

— La manifiesta preocu- 
¡pación por sus subordinados. 
— El mantenimiento cons- 
tante de las fuerzas en las 

mejores condiciones físi- 
, Cas y morales. 
























A 
. E 


Subrayemos, no obs- 
tante, que la persona- 
lidad del Mando es 
uno de los factores 

más importantes 

de la batalla. 
Responsable, a 
la vez, del valor 
de la Decisión y 
de la calidad de la 
ejecución, la victoria, 
en definitiva, es siem- 
pre obra suya, puesto que él es per- 
sonalmente el artífice de la victoria, 
o el culpable de la derrota. 
El Mando debe estar siempre en 
condiciones de actuar y debe actuar 


en todas las situaciones. 
La misión del Mando es siempre: 


— Prever y Decidir. 
— Ordenar y Coordinar. 
— Hacer ejecutar y Dirigir. 


No hay que olvidar que el Mando, 
bajo la misión impuesta, decide y 
actúa según las posibilidades y 
como quiera que éstas evolucionan 
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constantemente con la situación, la 
contínua adaptación de la concep- 
ción a las condiciones del momento 
hacen de la Decisión, y por tanto de 
la acción del Mando, una “creación 
continua”. 

El objeto de la Decisión del Mando 
es definir las modalidades de la 
acción con vistas a conseguir el fin, 
adaptando en consecuencia los me- 
dios. 


ELABORACION DE LA DECISION 


Dentro del cuadro de la elabora- 
ción de la Decisión, y por medio de 
un estudio, seguido de una elección, 
el Mando “prevé”, “concibe” y "orga- 
niza”. 

Su “previsión” la ejerce por el es- 
tudio; esta previsión abarca todos 
“los elementos susceptibles de reac- 
cionar contra su Decisión” y está 
ligada a la información y con el fin 
de eliminar al máximo los factores 
adversos al buen éxito, deben esta- 
blecerse previsiones amplias para 
adaptarse fácilmente a las circuns- 
tancias favorables y a las eventuali- 
dades adversas. 

Las previsiones del Mando antes 
de la Decisión, se basan, en gran 
parte, sobre lo desconocido; la in- 
formación y el desarrollo mismo de 
la operación vendrán a confirmar o 
anular estas previsiones; adaptadas, 
en consecuencia servirán de base 
para la nueva Decisión que ulte- 
riormente se adopte. 

La “concepción” es la acción crea- 
dora esencial del Mando para "regu- 
lar el conjunto de la maniobra”. Es 
más bien el fruto del estudio guiado 
por la iniciativa, que el hecho sim- 
ple de la inspiración, y debe siempre 


extenderse a un plazo más lejano: 


que al de las órdenes que dicta, con 
el fin de reservarse la posibilidad de 
proseguir su maniobra o de adap- 
tarla de acuerdo con las circunstan- 
cias. 

Después de haberse formado una 
clara idea de la situación por el aná- 
lisis detallado de las condiciones que 
la definen, el Mando deberá conside- 
rar las maniobras posibles, imagi- 
nándose su ejecución y probables re- 
sultados, eligiendo la que le parece 
más favorable. 

Para ello el Mando debe: 


— Precisar la maniobra de con- 
junto. 


— Imaginar su desarrollo. 

— Descomponer la acción en fases 
o hipótesis. 

— Prever el final. 


La “concepción” debe ser de una 
“extraordinaria claridad”, que se 
traducirá en la expresión, y por con- 
siguiente, en la ejecución; para ello 
es preciso ver y concebir con “senci- 
llez”. Discernir es la premisa más 
universal de toda lógica, la base de 
toda ciencia, y el análisis más deta- 
llado es indispensable para la sínte- 
sis más completa. 

La “organización” de la Decisión 
consiste en prever las medidas gene- 
rales de ejecución. 

Para lograr un desarrollo armó- 
nico de la operación concebida, es 
preciso escoger los principales ele- 
mentos, combinarlos y adaptarlos a 
todas las condiciones de la situa- 
ción. Para ello es necesario: 


— Precisar el desarrollo de la ope- 
ración. 

— Montar un despliegue apro- 
piado. 

— Distribuir las misiones. 


La “concepción” y la “organiza- 
ción” constituyen pues, de hecho la 
Decisión, cuyo ambiente ha sido 
creado por la “previsión”. Hay que 
tener presente que, en la actualidad 
más que nunca, las posibilidades de 
la técnica y la abundancia de me- 
dios nuevos es un gran condicio- 
nante, y que por consiguiente “en 
su concepción y en su organización, 
la Decisión debe, por lo tanto, fun- 


- damentarse tanto en cifras como en 


ideas”. 


CONDICIONES DE LA DECISION 


La elaboración de la Decisión debe 
estar colocada bajo el signo de la 
“prudencia”. Pero a esta “prudencia” 
debe unirse una “audacia reflexiva”, 
que permita sacar el mayor partido 
posible de las posibilidades, dentro 
de los límites permitidos por las pre- 
visiones: “Es preciso calcular para 
atreverse”. 

En efecto, la Decisión obliga al 
Mando a correr ciertos “riesgos”. 

Después de haber estudiado todos 
los previsibles y eliminado los más 
graves, debe de reducir los otros al 
mínimo y después de haberlos sope- 
sado aceptarlos con sangre fría. 


Esta fase de la elaboración, la más 
delicada de la acción del Mando, 
exige, y puestas al servicio de la 
“iniciativa”: 

— Sentido de las posibilidades. 

— Reflexión. 

— Método. 

— Imaginación. 


CONCLUSION 


El buen planteamiento de un pro- 
blema supone la mitad de su reso- 
lución. Ahora bien, si el enunciado 
esquemático del problema teórico de 
la Decisión es sencillo, el enunciado 
de este problema en la realidad es, 
por el contrario, extraordinariamen- 
te delicado, primero y principal- 
mente por el gran número de datos 
que juegan, después por la dificul- 
tad de asignar a cada uno de ellos 
su valor exacto y, en fin, porque en 
la guerra todo es relativo y aleatorio. 

Razonar una Decisión cualquiera 
consiste, siempre, en “determinar 
cómo debe actuarse” para alcanzar 
un “fin”, teniendo en cuenta todas 
las “posibilidades”. 


El problema consta, pues, de tres 
términos: 


— El fin y las posibilidades (que 
son los datos). 

— El procedimiento de acción, 
objeto de la decisión (que es la in- 
cógnita). 


En consecuencia la lógica nos 
conduce a orientar la Decisión con- 
siderando sus tres aspectos sucesi- 
VOS: 


— El enunciado del problema que 
plantea. 

— La forma empírica de resolverlo. 

— La expresión de sus resultados. 


La Decisión no es otra cosa que la 
expresión de la voluntad del Mando, 
en la que empeña su absoluta res- 
ponsabilidad, por eso sólo a él 
corresponde, en la plenitud de sus 
atribuciones, el poder de decisión, 
por ello a pesar de ser la misión 
primordial del Mando, tiene para 
éste el carácter de exclusiva, y asi 
como no cabe compartir la respon- 
sabilidad ni eludirla, tampoco cabe 
compartir, en forma o medida. algu- 
na, la amplia facultad de decidir. M 
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LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABAJOS 
PUBLICADOS EN ESTA REVISTA REPRESENTAN 
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INTRODUCCION 


N los últimos años, a partir 

del ingreso de España en la 

Organización del Tratado del 
Atlántico Norte en el año 1982, 
existe una tendencia creciente a 
considerar la Normalización OTAN 
como uno de los puntos de integra- 
ción en la Alianza. Aunque ésto sea 
cierto, no lo es menos que nuestras 
FF.AA normalizan desde hace mu- 
chísimos años y que es precisa- 
mente ahora, con la irrupción en la 
normalización del STANAG, cuando 
la Normalización puede alcanzar su 


mayor importancia. Pero, ¿qué es 


un STANAG? ¿qué es Normaliza- 
ción en la Alianza. Aunque ésto sea 
cierto, no lo es menos que nuestras 
se irán produciendo, trataré de res- 
ponder para que al menos, básica- 
mente, se alcance un nivel de juicio 


sobre la filosofía de la Normaliza- 
ción y sobre el estado actual de la 
misma. 


LA NORMALIZACION 


La vida, tal como Dios la concibió, 
no puede sustraerse a la lucha por 
la selección natural. ¿Es la selección 
natural una forma de normaliza- 
ción? En principio, podríamos afir- 
mar que efectivamente es la forma 
más rudimentaria de normalización, 
baste decir que sin la selección 
natural no habría techo en las espe- 
cies y este mundo sería el caos. 

El hombre, como ser superior y 
consciente de la creación, es el más 
claro ejemplo de normalización es- 
tructural y, por este motivo, tiene el 
deber de, a su imagen, conseguir la 
adaptación de materiales y medio 
físico para, de esta forma, lograr un 
mayor nivel y calidad de vida. ¿Cuál 


es la forma de conseguirlo? En prin- 
cipio, habría que interrelacionar 
multitud de factores, tales como: 
dimensiones del espacio de trabajo, 
naturaleza de la tarea a realizar 
(fuerza, precisión, habilidad), medi- 
das corporales, sexo, edad, motiva- 
ción, decisión, acción, etc., para a 
continuación, por medio de una 
“norma”, adecuar los factores cita- 
dos por ejemplo: concrección del 
lugar ideal y ambiente de trabajo 
para cada actividad diferente, tablas 
de tolerancias, órganos de mando, 
análisis, comunicaciones visuales, 
etcétera. 

Hasta ahora, hemos entrado en la 
Normalización a través de la ergo- 
nomía (1). Existen muchas formas 


(1) Ergonomía: Trata del estudio multidis- 
ciplinario del trabajo humano con el fin de 
adaptarlo mejor a los trabajadores. 





Almeida (Portugal). 
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diferentes de hacerlo y que depen- 
den, en general, del carácter de su 
objeto, técnico, logístico, industrial, 
etcétera. Por este motivo, no existe 
una exclusiva definición de Norma- 
lización. La OTAN la define como: 
“Proceso de desarrollo de conceptos, 
doctrinas, procedimientos y diseños 
para alcanzar y mantener los niveles 
más efectivos de compatibilidad, in- 
teroperabilidad, intercambiabilidad 
e identidad en los campos operativo, 
administrativo y de materiales”. 

No es aconsejable utilizar el sinó- 
nimo “estandarización” (generalmen- 
te traducción literal de la palabra 
inglesa) para designar el término 
“normalización”. Su uso se presta a 
error y no quiere decir lo mismo 
para todo el mundo. Se emplea en 
algunos países en el sentido res- 
tringido de normalización de carác- 
ter logístico, en otros para significar 
una comunidad o identidad de ma- 
teriales, mientras que en otros me- 
dios engloba toda una serie de gra- 
dos de similitud, incluida la compa- 
tibilidad. 

En definitiva ¿qué es la Normali- 
zación? Ya hemos dicho que no exis- 
te una definición fija, depende del 
punto de vista, del sentido general o 
restringido, del ámbito de aplicación, 
etcétera. 

Así, partiendo de la base de que la 
normalización debe surgir de la ne- 
cesidad y no la normalización quien 
dirija y controle el uso, podríamos 
decir que la normalización puede 
aplicarse a multitud de campos y 
que, en cada uno de ellos, se define 
de acuerdo con las características 
específicas del tema tratado. 


NORMAS Y ESPECIFICACIONES 


Para seguir hablando de Normali- 
zación, hay que hacerlo primero de 
las normas. Estas no gozan de una 
popularidad universal, a menudo se 
las considera como un impedimento 
a la inriovación o como un freno a 
la investigación. Se puede estar a 
favor o en contra de esta opinión, 
pero no se puede negar el enorme 
valor documental que ellas repre- 
sentan. 


El problema para definir una nor- 
ma es el mismo que se produce con 
la normalización. Según la fuente 
existe una definición diferente aun- 
que, en este caso, la comunidad de 
ideas se apoya sobre una base téc- 
nica de referencia (documento), re- 
sultante de una elección razonada y 
armónica que aporta soluciones a 
problemas repetitivos. 


Las normas son documentos pre- 
parados “fundamentalmente” para 
servir a las necesidades de los cons- 
tructores y controlar la variedad. 
Las normas se dirigen “primordial- 
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Me e CUADRO. F o. 
E CLASIFICACIÓN: DEl LAS: NORMAS OTAN 





, a) NORMAS OPERATIVAS: 


E Son aquellas: que. se aplicas a las Dl procedimieritos o documentos. 
- militares. actuales o tuturos. Pueden referirse, en “particular, a: conceptos, doc- 








A pecificaciones. dé materiales. 








e - Sistemas completos 
o. Armas. | SE 
» Mando. 
Control, a 
e Telecomunicaciones. 
e ña e Apoyo. dae 


NA Subsistemas. 


e Conjuntos, poneis piezas de. recambio y equipo 


o Artículos de consumo, 


A Municiones. . 
O Combustibles. 
e 'Abrovisio namiento: 
E Piezas de recambio. 


ON "NORMAS ADMINISTRATIVAS: 











. > Configuración. 


5 a «Acuerdos de añogurlmiento de la calidad. 


e 
A 
e Procedimientos de. priieba.. 
- + Terminología. 
4. 


de “Resúmenes de estadísticas « económicas. | AE 


mente” a un aspecto técnico-mate- 
rial que no excluye la existencia, 
como ocurre en la OTAN, de normas 
operacionales. 

Las especificaciones establecen 
requerimientos sobre diseño y/o 
funcionamiento y pueden referirse 
sólo a un artículo como, por ejemplo, 
una máquina de escribir o a cientos 
de éllos, como armarios en los cuales 
pueden existir diferentes clases de 
material, de acabado, de tamaño, etc. 

Las normas técnicas funcionan 
en la adquisición por medio de las 
especificaciones. Se usan para nor- 


q tina, táctica, -Henicas logística, entrensiniento; depa -cooperación: 


eN Consisten, esencialmente, en las que se. aplican a la terminología propia, . 
EA en el campo. epeiacional como en el de: materiales. Esta categoría. : 


término “materiales” engloba: 


| ens. operativos. - E S a a a 


malizar diferentes características de 
un artículo, tal como tamaño, coníi- 
guración, diseño, etc. Estas normas 
describen las características técni- 
cas de un artículo en función de lo 
que es y de su empleo. Por el con- 
trario, la especificación sobre un 
mismo articulo lo describe en fun- 
ción de los requerimientos para la 
adquisición. Por ejemplo, una norma 
sobre bujías se referiría a la norma 
de paso de rosca para asegurar la 
intercambiabilidad de las bujías pro- 
ducidas por diferentes fabricantes. 
Es obvio que la Normalización se 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1987 





basa en las normas. El empleo de 
éstas, de acuerdo con una política 
de normalización establecida, nos 
permite acrecentar la eficacia y el 
rendimiento. 


LA NORMALIZACION OTAN 


Al no ser una organización supra- 
nacional, la OTAN no posee poderes 
que obliguen a las naciones a utili- 
zar el mismo armamento y equipo. 
Con excepción de algunos aspectos 
como telecomunicaciones, infraes- 
tructura, etc., la Alianza no inter- 
viene directamente en los trabajos 
de investigación y producción de 
material. Su papel es el de un orga- 
nismo de consulta y coordinación, 
cuyo objetivo es favorecer la coope- 
ración entre sus miembros con el 
fin de mejorar el dispositivo militar 
de la Alianza, reforzando así el es- 
fuerzo colectivo de defensa. 

A partir del año 1949, la OTAN 

comenzó a realizar esfuerzos para 
racionalizar la producción del mate- 
rial de defensa de los países miem- 
bros; después de diferentes vicisitu- 
des, en el año 1979, se efectuó una 
nueva reorganización, siendo la Divi- 
sión de Apoyo de la Defensa el orga- 
nismo que se hizo cargo, por medio 
de su Secretario General Adjunto, 
de promover la cooperación entre 
los países con objeto de armonizar 
sus doctrinas. sistemas de armas y 
planes de adquisición y reposición 
de armamento, alcanzando asi un 
mayor nivel de homogeneidad y nor- 
malización. 
- En un principio la Alianza no sin- 
tió. verdaderamente, la necesidad de 
la normalización ya que Estados 
Unidos proporcionó, a los países 
miembros, ayuda financiera para la 
creación de fábricas, asi como una 
amplia gama de material de defensa. 
No obstante, con el paso del tiempo. 
muchos de los países de la organi- 
zación crearon sus propias indus- 
trias y diseños de armamento, otras 
naciones entraron a formar parte de 
la misma y se produjo un aumento 
vertiginoso del coste y complejidad 
del armamento. Se hizo patente el 
problema de la normalización que, 
inicialmente, se basó en resolver la 
utilización de cartuchería común 
(calibre 7.62). 


OBJETIVOS 
DE LA NORMALIZACIÓN OTAN 


El objetivo general de la Normali- 
zación OTAN es acrecentar la efica- 


cia de las fuerzas militares de los . 


países de la Alianza; para lo cual es 
preciso tener en cuenta la interac- 
ción de diversos elementos militares, 
económicos e industriales, así como 
manifestar una voluntad política. 

El esquema del propósito militar 
de la Normalización OTAN coincide 


con el general de la normalización y, 
en concreto, pretende incrementar la 
eficacia “operativa” combinada de 
las fuerzas de la Alianza. El objetivo 
económico debe permitir a la orga- 
nización utilizar los recursos con 
mayor rendimiento, aumentar la coo- 
peración entre los países y evitar 
que se dupliquen los trabajos en los 
campos de investigación, producción, 
compra y mantenimiento de mate- 
riales. 


LOS STANAGs 


La Normalización OTAN, como ya 
hemos visto, es un proceso que per- 
mite formular, aprobar, aplicar y 
actualizar normas. 

Los paises de la Alianza participan 
de la Normalización OTAN enviando, 
inicialmente, a sus expertos a las 
diversas reuniones y grupos de tra- 
bajo, donde se mantiene una eficaz 
coordinación y con el objetivo de 
confeccionar “normas” para una 
utilización conjunta. 

Posteriormente las naciones, si así 
es su deseo, pueden proceder a la 
firma o ratificación de la norma, por 
medio de un documento llamado 
Acuerdo de Normalización OTAN 
(STANAGs) (Standarization Agree- 
ment), producto final del proceso de 
normalización. 

La definición es la siguiente: “Re- 
gistro de un acuerdo llevado a cabo 
entre varias o todas las naciones 
miembros de la Alianza, en los tér- 
minos del cual éstas deciden adop- 
tar parecidos o similares materiales 
militares, municiones, abastecimien- 
to, provisiones y/o idénticos o simi- 
lares procedimientos operacionales, 
logísticos o administrativos”. 


El acto jurídico de la firma o rati- 
ficación de un STANAG, lleva con- 
sigo el compromiso de utilizar una 
determinada norma a partir de una 
fecha fijada por la nación afectada 
llamada fecha de implantación. No 
obstante, cada país es libre de no 
ratificar el STANAG, de aceptarlo 
sólo parcialmente, de aceptarlo con 
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reservas o de ratificarlo y no implan- 
tarlo. 

Es relativamente frecuente que 
los países emitan reservas cuando 
ratifican un STANAG, pero donde 
alcanza el problema mayor entidad 
es en la fecha de implantación que 
proporciona la medida real de la uti- 
lidad de los esfuerzos de normaliza- 
ción. Los países cuando ratifican un 
STANAG, fijan una fecha de implan- 
tación “prevista”, mientras que la 
fecha “real” de implantación, y aquí 
surge el problema, puede dilatarse 
varios años. 

En la normalización de materiales 
ocurre, a menudo, que acuerdos de 
normalización ratificados, no garan- 
ticen que los países los tengan en 
cuenta en sus producciones de nue- 
vo material, motivo ocasionado fun- 
damentalmente por falta de control 
en los contactos con la industria de 
armamento. La tendencia en la nor- 
malización de materiales se dirige 
en el sentido de aprovechar todas 
aquellas normas de indole interna- 
cional (ISO, IEC, CEN, MIL, etc.) que 
cubran sus necesidades y producir 
normas propias sólo en aquellos 
aspectos no cubiertos por las nor- : 
mas antes citadas. Actualmente exis- 
ten aproximadamente 1150 STA- 
NAGs, comprendidos los publicados, 
en proyecto y las propuestas. 


LAS PUBLICACIONES 
INTERALIADAS (APs) 


Una publicación Interaliada (AP), 
es un documento oficial de normali- 
zación que los países de la OTAN, o 
algunos de ellos, convienen utilizar 
como documento de implantación 





común y el cual es difundido hasta 
el nivel del usuario. 

Una publicación Interaliada puede 
contener, ya sean las modalidades 
de un acuerdo y en este caso es pu- 
blicado bajo la cobertura de un STA- 
NAG de notificación (2), o bien in- 
formaciones de carácter más general 
que no exigen ratificación por las 
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naciones. De igual forma, se puede 


establecer una AP para facilitar la 
aplicación de un STANAG o ayudar 
a interpretarlo. 

Resumiendo, el STANAG es el 
acuerdo de normalización o de utili- 
zación y la publicación Interaliada 
es el documento (manual) prepa- 
rado para ser difundido hasta el 
nivel del usuario y la cual se ratifica 
por medio de un STANAG de notifi- 
cación. Cuando la publicación Alia- 
da es de información, por ejemplo: 
AAP-4, no es preciso ratificarla (3). 

Las APs pueden abarcar diferentes 
materias, por ejemplo: táctica, admi- 
nistración, hidrografía, medicina, pro- 
cedimientos, doctrina, ejercicios, lo- 
gística, etc. Su número asciende, 
aproximadamente, a 128 publicadas 
o promulgadas y 60 en proyecto. 


LA RATIFICACION DE STANAGs 
EN ESPAÑA 


Con la entrada de España en la 
OTAN se planteó el problema, ya 
desde el principio, de incorporar sus 
normas al funcionamiento de las 
FF.AA españolas. Con este objeto, el 
ministro de Defensa autorizó el pro- 


(2) El STANAG de notificación no contiene 
en su texto la publicación interaliada. Con- 
siste, exclusivamente, en el documento que 
ha de ser aprobado por los países por me- 
dio de la ratificación. 


(3) El AAP-4 es una publicación OTAN 
que contiene la lista de STANAGs y APs 
publicados, en proyecto o en estudio en los 
grupos de trabajo. 
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cedimiento en el que se especifica 
cómo se ratifica un STANAG. No 
hay que ocultar que el proceso de 
ratificación es lento dado el volu- 
men de normas existentes en la 
OTAN y el necesario y minucioso 
estudio previo de las mismas. No 
olvidemos que el problema no radica 
exclusivamente en el acto jurídico 
de la ratificación de un determinado 
STANAG, es la fecha de implanta- 
ción o de aplicación la que puede 
presentar mayores problemas. 

Los siguientes ejemplos no pue- 
den proporcionar un punto de vista 
más preciso sobre la importancia de 
la fecha de implantación. 


1. Supongamos que ha sido rati- 
ficado un STANAG operativo relativo 
a procedimientos. Esto significa que 
la nación de que se trate ha cum- 
plido, entre otros, con el requisito de 
fijar una fecha de implantación 
“prevista”. No obstante, el acuerdo 
no se considerará aplicado hasta el 
momento en el cual la nación corres- 
pondiente no haya procedido a emi- 
tir las órdenes o instrucciones nece- 
sarias a las Fuerzas Armadas afec- 
tadas para la implantación de los 
procedimientos detallados en el 
acuerdo de normalización. 


2. Si el STANAG ratificado es del 
tipo denominado como “materiales”, 
el compromiso que se adquiere con 
la firma del documento y en la fecha 
indicada como de implantación, se 
refiere a que todos los futuros equi- 
pos que hayan de proporcionarse a 
las Fuerzas Armadas afectadas, de- 
berán haber sido fabricados de 
acuerdo con las especificaciones de- 


talladas en el Acuerdo de Normali- 
zación. 

La tendencia a corto plazo es con- 
tinuar estudiando otros Acuerdos de 
Normalización, ratificando de una 
forma coherente los verdaderamente 
necesarios y evitando posiciones de 
agobio por falta de posibilidades 
reales de implantación. 


EL FUTURO 


El futuro de la normalización mi- 
litar española debería seguir las si- 
guientes premisas para lograr alcan- 
zar una eficaz política militar de 
normalización: 


— Una mayor preocupación hacia 
la normalización. 

— Mejorar la coordinación de los 
trabajos desarrollados en la norma- 
lización de las FF.AA españolas. 

— Establecer una terminología 
coherente con la de la OTAN, para 
lograr una mayor comprensión a to- 
dos los niveles. 

— Confeccionar sólo las normas 
militares “verdaderamente necesa- 
rias” y que no existan como tales en 
la normalización internacional o 
nacional. 

— Participar activamente en la 
confección de futuros STANAGs. 


De esta forma se lograrían coor- 
dinar las necesidades militares de 
los Ejércitos y los programas nacio- 
nales de las Fuerzas Armadas, todo 
ello en el marco del Plan Estratégico 
Conjunto y de los compromisos y 
participación española en la Alianza 
Atlántica. M 
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INTRODUCCION 


OS gastos de Defensa repre- 
sentan un elevado coste de 
oportunidad en constante cre- 
cimiento, a medida que el bien De- 
fensa requiere de medios más sofis- 
ticados y costosos. Este sacrificio 
exige que todos los recursos que se 
canalizan hacia ese sector sean ges- 
tionados y controlados por sus res- 
ponsables con criterios de máxima 
racionalidad y eficacia. 
En España, la asignación de recur- 
sos para la Defensa en general, y 


para el Ejército del Aire en particu- 


lar, supone una necesidad en tanto 
que contribuye a dotar a las Fuerzas 
Armadas de los medios presupues- 
tarios precisos para que éstas pue- 
dan estar en condiciones de cumplir 
con las altas misiones que la Cons- 


titución les atribuye. La única posi- 
bilidad que existe de optimizar los 
resultados de estas misiones, en lo 
que dependen del componente eco- 
nómico, es mediante el empleo efi- 
ciente de los recursos limitados 
puestos a su disposición. 
Racionalidad y eficacia son con- 
ceptos que están íntimamente liga- 
dos a un conocimiento profundo de 
los procesos de gestión, sean de la 
naturaleza que sean. Dentro de la 
importancia que tiene la gestión de 
los recursos económicos y materia- 
les del E.A., y en un intento de con- 
tribuir a la divulgación de un pe- 
queño, pero importante, segmento 
dentro del proceso de gestión FMS 


(Foreign Military Sales), en este tra- | 
bajo se pretende poner de. relieve |: 
algunos aspectos relacionados con: 
el transporte del material FMS: del- 
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EA. en los EE.UU. Para dicho fin se 
describe en primer lugar, y en líneas 
generales, el concepto de compra 
FMS y sus características. A conti- 
nuación se exponen los conceptos 
básicos del transporte FMS. Por úl- 
timo se describe el rol actual que 
desempenña el EA. en el proceso del 
transporte FMS, así como" el papel 
que desarrolla el Agente Consigna- 
tario. 


EL PROGRAMA “FOREIGN 


MILITARY SALES” (FMS) 


Característica generales 
El programa de ventas militares al 


extranjero, denominado “Foreign Mi- 


litary Sales”, o FMS, permite a cier- 
tos países adquirir material militar, 
servicios y entrenamiento del Go- 
bierno de los EE.UU. 

En la gestión de ventas FMS, el 
Gobierno de los EE.UU. tiene como 
interlocutores: por un lado a la in- 
dustria norteamericana y, por otro, 
al gobierno del país extranjero. Las 
ventas FMS son un instrumento de 
su política exterior y solamente son 
autorizadas cuando beneficia a los 
intereses de la Defensa Nacional de 


los EE.UU. 


El contrato FMS se formaliza en 
un documento normalizado del Go- 
bierno de los EE.UU. (DD Form 
1513), que recuerda de algún modo 
al contrato de adhesión. Encierra a 
su vez una larga y compleja norma- 
tiva a la cual hay que ajustarse 
estrictamente. Normalmente se le 
denomina “Caso FMS” o simple- 
mente “caso”. Una vez formalizado, 
es decir firmado el contrato y reali- 
zado el pago de un depósito inicial, 
obliga por igual a los gobiernos con- 
tratantes. 


Importancia para los 
Estados Unidos y para España 
Para los EE.UU. las ventas-FMS 


tienen una importancia considerable. 
No sólo porque son un instrumento 
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de su política exterior, sino porque 
tienen además una incidencia direc- 
ta en su economía. Se estima que el 
volumen de ventas FMS para el año 
fiscal 1986, superará los 15.000 mi- 
llones de dólares. Un 40% serán ven- 
tas de sistemas de armas; el resto 
corresponderán a ventas de repues- 
tos, documentación, entrenamiento, 
etcétera. Del dinero gastado por los 
países compradores a través del 
programa FMS, aproximadamente 
un 8% es recaudado por el Departa- 
mento del Tesoro en concepto de 
impuestos de sociedades y un 44% 
se emplea para pagar sueldos y sa- 
larios de trabajadores en los EE.UU. 
Por cada mil millones de dólares 
procedentes de ventas FMS, se crean 
alrededor de 50.000 puestos de tra- 
bajo y se generan más de 2.500 mi- 
llones de dólares en negocios adi- 
cionales y secundarios. Otra de las 
grandes ventajas que para los EE.UU. 
representan las ventas FMS, es el 
considerable ahorro que le reporta 
en términos de recuperación de cos- 
tes de investigación, dado que una 
parte de estos costes se imputan a 
las adquisiciones FMS. A través de 
estas ventas, también consiguen re- 
ducción de los costes unitarios, 
puesto que al producir mayores se- 
ries de elementos, aumentan las 
cadenas de producción y generan 
economías de escala. 


Para España las adquisiciones 
FMS suponen la satisfacción de 
unas necesidades en tanto que los 
imperativos de modernización de 
las Fuerzas Armadas, en un mundo 
en que los avances de la tecnología 
militar son extraordinarios, obligan 
a acudir a los mercados de aquellos 
países cuyo sistema industrial pro- 
duce los equipos de armas más so- 
fisticados y que, a su vez, disponen 
de los niveles más elevados de inves- 
tigación y desarrollo en esas armas. 
Uno de esos países es sin duda, hoy 
día, los EE.UU. de América. 


A la adquisición de material ame- 
ricano, principalmente bajo la moda- 
lidad FMS, se ha destinado alrede- 
dor del 15% del total anual previsto 
para inversiones por el Ministerio 
de Defensa en los últimos años. Una 
parte muy importante de las inver- 
siones realizadas en los sistemas de 
armas adquiridos a través de com- 
pras FMS, ha podido ser negociada 
con apreciables contraprestaciones 
económicas e industriales para los 
intereses españoles. De esta forma, 
se logra para la industria del sector 
en general y las empresas que inter- 
vienen en particular, unas mejoras 
de tipo tecnológico que redundan, 
por una parte, en el aumento de su 
competitividad y, por otra, en sus 
condiciones de productividad; con 
incidencia directa de ambas en la 
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inversión y en el empleo. En suma, 
sirve para contrarrestar de una 
forma importante el coste que en 
términos de Balanza de Pagos supo- 
ne toda importanción de material 
de defensa. 


Organizaciones USA que intervienen 


Una idea de la dimensión y com- 
plejidad de las compras FMS se de- 
duce al estudiar las organizaciones 
que intervienen en el proceso FMS. 
El conocimiento de las mismas y 
sus interrelaciones son un requisito 
esencial para entender la dimensión 
que tiene la administración logís- 
tica y financiera FMS. 

Los cuatro departamentos minis- 
teriales más importantes que inter- 
vienen en el proceso FMS son los de 
Estado, Defensa, Comercio y Tesoro. 
Además participan un gran número 
de agencias y organismos con fun- 
ciones especificas asociadas a las 
compras FMS. 

De entre todos los aludidos, ocupa 
un lugar destacado el Departamento 
de Defensa, en particular los Ejérci- 
tos de Tierra, Mar y Aire (US ARMY, 
US NAVY y USAF). 

. En estrecha relación con los orga- 
nismos que toman parte en las ad- 
quisiciones FMS, existe una prolija 
legislación que las regula en forma 
de leyes, directivas e instrucciones. 
Estas deberían constituir la biblio- 
grafía de obligado conocimiento para 
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todos aquellos organismos o países 
que negocian y contratan bajo FMS. 


EL TRANSPORTE DEL MATERIAL 
FMS: CONCEPTOS BASICOS 


Una de las claves fundamentales 
del comercio internacional es la dis- 
tribución fisica del material. A me- 
nos que sea posible obtener los ar- 
tículos que se necesitan, al precio 
establecido, en el tiempo acordado, 
en perfectas condiciones y en el 
punto de destino correcto, todo el . 
esfuerzo económico que se realiza 
no habrá logrado sus objetivos. Los 
costes asociados al mismo se habrán 
disparado y la inversión efectuada 
no habrá sido rentable. 

Este principio es plenamente apli- 
cable a las compras FMS. El movi- 
miento de material FMS conlleva 
unas peculiaridades en su trans- 
porte que hacen imprescindible te- 
ner presente los conceptos básicos 
siguientes: 


Transferencia del título 
de propiedad 


La transferencia del título de pro- 
piedad del material, del comprador 
al vendedor, tiene lugar en el punto 
de origen del envío. Las excepciones 
a esta norma son indicadas expre- 
samente en el contrato. Los puntos 
de origen son en unos casos el al- 


" macén del centro logístico ameri- 
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cano y, en otros, las instalaciones de 
carga del fabricante. 

Una de las exigencias que conlleva 
al país comprador el adquirir mate- 
rial bajo el Programa FMS, es la que 
se deriva del hecho de que la trans- 
ferencia del título de propiedad del 
material se efectúa en el momento 
de su entrega, en cualquiera de los 
distintos centros logísticos ameri- 
canos o fábricas que realizan el su- 
ministro. Es a partir de ese momen- 
to, y precisamente desde esos cen- 
tros, donde el E.A. pasa a ser res- 
ponsable del material que compra. 
Esto indica que desde los mencio- 
nados puntos hasta que el material 
se recepciona de conformidad en los 
centros logísticos del E.A., ha de 
transcurrir un tiempo, se ha de re- 
correr un espacio y han de interve- 
nir una serie de agentes y organis- 
mos que han de efectuar el transpor- 
te de ese material hasta su llegada a 
España. Cualquier vicisitud en ese 
segmento del ciclo logístico del ma- 
terial adquirido es responsabilidad 
exclusiva del país comprador, y en 
este caso del Ejército del Aire. 

Asegurar el material, una vez que 
está bajo la responsabilidad del país 
comprador, es otro aspecto a ser te- 
nido en cuenta. El seguro que am- 
para el material es relativo, dado 
que normalmente está bajo las cláu- 
sulas de cobertura mínima de los 
distintos transportistas que lo mue- 
ven. Los materiales FMS son en su 
mayoría de alto valor, y es conve- 
niente estudiar seguros adecuados 
para cubrir los riesgos económicos 
en casos de pérdida o deterioro de 
los mismos. 


Autosuficiencia y delimitación 
de responsabilidades 


En las compras FMS, el país u 
organismo comprador de material 
FMS es el único y exclusivo respon- 
sable del transporte y de la entrega 
de su propio material. 

Este hecho lleva necesariamente 
implícito que el comprador ha de ar- 
ticular un conjunto de medidas y dis- 
poner de unos medios en los EE.UU. 
para realizar tales cometidos. De 
ellas, una de las más importantes es 
la contratación de un agente consig- 
natario que efectúe cuantas misio- 
nes le sean encomendadas por el 
país que lo contrata, en relación con 
el transporte de material, además de 
realizar las funciones específicas de 
esa profesión. La delimitación, defi- 
nición y control de esos cometidos, 
así como el grado de capacidad del 
agente, estarán en relación directa 
con la eficacia de la distribución del 
material. 


Condiciones de venta 
y formas de envío 


El transporte del material FMS se 
realiza “F.O.B.” (Free on Board) des- 
de el punto de origen, salvo en casos 
muy especiales. Ello implica que los 
costes del transporte dentro de los 
EE.UU. y los de reexpedición del ma- 
terial desde el Agente Consignatario 
a su destino, corren a cuenta del 
pais comprador. 

Las formas de envío más usuales 
son: el paquete postal, a portes debi- 
dos y transportes especiales. Estos 
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últimos suelen ser para materiales 
peligrosos, explosivos o inflamables, 
y en estos casos se emplea el sis- 
tema de transportes de las FAS de 
los EE.UU. llamado “Defense Trans- 
portation System” (DTS). Este tipo 
de transporte se utiliza solamente si 
viene especificado en el contrato 
FMS, e implica que debe ser tenido 
en cuenta a la hora de la negocia- 
ción previa del contrato FMS. 


Cláusulas del contrato FMS 
determinantes del transporte 


Estas cláusulas están incluidas en 
todos los contratos. El hecho de que 
se establezca una modalidad u otra 
es decisivo y deben ser tenidas muy 
en cuenta. En un contrato FMS las 
cláusulas más importantes, deter- 
minantes del transporte son: 


a) Código de aviso y envío (Offer 
Release Code): Este código indica 
cuándo será efectuado el envío. Es 
decir, según se utilice un tipo u otro 
de código, puede significar que el 
material será remitido tan pronto 
como se disponga, o que previamen- 
te a su envio se deberá enviar al con- 
signatario una nota de aviso “No- 
tice of Availability (NOA) para que 
sean tomadas acciones sobre el mis- 
mo. La NOA se emplea generalmente 
para los transportes especiales. 

b) Código de entrega (Delivery 
Term Code): indica el punto donde 
el gobierno americano tiene que rea- 
lizar la entrega del material ampa- 
rado en el contrato (en origen, en 
un puerto de los EE.UU., en un cen- 
tro del país comprador, etc.). 

c) Código de rotulado (Mark for 
code): establece el punto de destino 
del material dentro del país com- 
prador (por ejemplo: la Maestranza . 
Aérea de Madrid, el Parque de Trans- 
misiones, etc.). 

d) Código de Agente Consignata- 
rio: determina el Agente Consigna- 
tario designado para recibir el ma- 
terial. 


Informes de discrepancias 
relacionados con las entregas 
de material 


Las condiciones del contrato FMS 
especifican que los motivos de recla- 
mación por cualquier deficiencia en 
el suministro del material, imputa- 
ble al gobierno de los EE.UU., debe- 
rán ser efectuados en el plazo y en 
la forma prevista en dicho contrato. 
Además tendrán que ser comple- 
mentados con la documentación ne- 
cesaria para apoyar la reclamación. 
Estas discrepancias se refieren nor- 
malmente a retrasos, errores en el 
material recibido, excesos o faltas, 
recepción de material defectuoso o 
dañado y, en algunos casos, a pér- 
didas del material. El informe de 
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discrepancias a que da lugar la 
reclamación debe ser efectuado en 
un documento estandard llamado 
SP 364 o Report of Discrepancy 
(ROD). El plazo para presentar el 
informe de discrepancias por cual- 
quiera de las causas citadas es de 
un año. Toda reclamación efectuada 
fuera de ese plazo no es tenida en 
consideración con lo que se pierde 
toda posibilidad de indemnización o 
recuperación del material. 

La disposición de los medios ade- 
cuados para eliminar las deficien- 
cias que pueden surgir durante el 
transporte del material bajo la res- 
ponsabilidad del país comprador, 
debe de ocupar un lugar relevante 
en el proceso logístico FMS, dado 
que retrasos de tiempo y ausencia 
de un control de seguimiento ade- 
cuado de la situación del material 
en cada tramo de su movimiento, 
pueden significar retrasos tales, que 
al llegar el material al punto de 
recepción y ser encontrado defec- 
tuoso, no sea posible realizar la pre- 
sentación del informe de discrepan- 
cias dentro del plazo establecido. 


Control del “Waiver” 
de los créditos FFB 


El Gobierno de los EE.UU. concede 
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préstamos a ciertos paises amigos 
para facilitar las compras de mate- 
rial FMS. Las condiciones de estos 
préstamos, otorgados por el “Federal 
Financing Bank” (FFB) suelen ser 
de un tipo de interés algo más bajo 
que el tipo medio existente en el 
mercado monetario, y las condicio- 
nes y plazos de amortización son 
también más ventajosas. 


La financiación con el FFB de los 
contratos FMS lleva implícita unas 
restricciones sobre el modo de ser 
planteado el transporte de material 
que deben ser tenidas muy en 
cuenta. 


En el caso español, en general y el 
del E.A. en particular, todos los 
transportes de material que se reali- 
zan por vía marítima, cuando el 
material pertenece a contratos FMS 
financiados con créditos FFB, deben 
ser en principio, efectuados en bu- 
ques de bandera americana. Actual- 
mente el Gobierno de España tiene 
suscritos contratos de préstamo con 
el Gobierno de los EE.UU., y también 
tiene concedido “waiver” por el cual 
parte del citado material puede ser 
enviado en buques de bandera espa- 
ñola. El límite al mismo viene dado 
por la condición de que, al menos el 
50% del valor del “cargo” y del 
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“freight” del material transportado 
por vía marítima, tiene que ser en 
buques de bandera americana. El 
cumplimiento de esta condición es 
imprescindible, no sólo porque hay 
un compromiso formal para ello por 
parte del Gobierno español en la 
firma del último contrato de prés- 
tamos FFB, sino porque puede ser 
condicionante para la concesión de 
los próximos préstamos FFB. 


EL EJERCITO DEL AJRE Y EL 
TRANSPORTE DE MATERIAL FMS 


El Mando de Material 


En el Ejército del Aire el Mando 
de Material es el órgano encargado 
de las adquisiciones de material 
bajo la modalidad FMS. Este nor- 
malmente administra los presupues- 
tos que se le asignan para ese tipo 
de compras y es responsable de la 
obtención y el control del material 
FMS. Además, y en relación con esa 
misión, tiene responsabilidad sobre 
la distribución y el transporte del 
material adquirido en los EE.UU. 
durante su permanencia en dicho 
país. Esta responsabilidad compren- 
de la coordinación de los órganos 
dependientes del mismo, en la medi- 
da que sea preciso, para asegurar la 
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eficacia del apoyo logístico a los sis- 
temas de armas del E.A. 


El Agente Consignatario del E.A. 


El Ejército del Aire, como organis- 
mo que adquiere material bajo la 
modalidad FMS, dispone de un Agen- 
te Consignatario o “freight forwar- 
der” en los EE.UU. Este agente es 
una compañía especializada que efec- 
túa el almacenamiento, consolida- 
ción y envío a España del material 
que recibe. Los envíos se llevan a 
cabo por vía aérea y marítima. 

El papel que desempeña, para un 
eficaz proceso logístico, es muy im- 
portante. El agente consignatario 
debe disponer de unos medios meca- 
nizados que permitan procesar la 
información relativa al material que 
recibe, y debe ser capaz de facilitar 
información sobre el material del 
E.A. inventariado en sus almacenes 
y en tránsito para su reenvío al 
punto de destino. Ha de conocer, del 
mismo modo, el contrato FMS al 
que pertenece, su tipo de financia- 
ción, la prioridad del material, etc. 
La capacidad del agente consignata- 
rio y su grado de eficacia es respon- 
sabilidad del EA. La contratación 
reciente por el MAMAT de un nuevo 
agente consignatario es uno de los 
pasos más importantes dados en or- 
den a mejorar el control y segui- 
miento del transporte FMS en los 
EE.UU. 


El transporte del material FMS 
del E.A. en los EE.UU. 


En el movimiento del transporte 
de material FMS del E.A. a través de 
los EE.UU., han de ser tenidos en 
cuenta los conceptos básicos enun- 
ciados en el apartado 3. En los dos 


bía sido concedid. al Ñ ErUpo 1 de Escuadrillas de Melilla. 
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últimos años la media anual de ma- 
terial FMS remitido a España ha 
superado las 280 toneladas. El valor 
del material transportado alcanzó la 
cifra de 26 millones de dólares 
(3.900 millones de pesetas, a 150 pe- 
setas/$S). (Ver cuadros 1, 2 y 3). 
Además, se estima que para los pró- 
ximos años estas cifras se van a ver 
multiplicadas sensiblemente con mo- 
tivo de los últimos contratos FMS 
del EA., en especial los del Pro- 
grama FACA. donde la cuantía del 
material y equipos contratados supe- 
ran los 2.300 millones de dólares. 


El material que adquiere el E.A. se 
mueve de los centros logísticos o 
fábricas americanas hacia los alma- 
cenes del agente consignatario por 
vía terrestre, en camiones de las 
diversas agencias transportistas. Los 
citados almacenes se encuentran si- 
tuados en Nueva Jersey, próximos a 
la ciudad de Nueva York. Una vez 
que el material llega al almacén del 
agente consignatario, éste lo prepara 
para remitirlo por vía aérea o marí- 
tima, según la prioridad del pedido. 
En el cuadro número 4 se represen- 
ta, aproximadamente, el flujo del 
material FMS del EA. en los EE.UU. 

Los puntos clave para controlar y 
supervisar el material FMS en rela- 
ción con su transporte son: los cen- 
tros logísticos y fábricas americanas 
donde se efectúa la entrega del ma- 
terial; las distintas agencias trans- 
portistas que realizan el transporte; 
las instalaciones del agente consig- 
natario; los almacenes, tanto de las 
compañías marítimas en los puertos 
como los de Iberia en el aeropuerto 
de N.Y.; y los centros reguladores del 
transporte por DTS, en especial 
todos aquellos relacionados con ma- 
terial inflamable, peligroso y de 
explosivos. 


CONCLUSIONES 


Como resumen de lo expuesto se 
desean resaltar dos puntos: 


— 1. El transporte del material 
FMS debe ser contemplado como un 
eslabón clave para asegurar la efica- 
cia del apoyo logístico a los sistemas 
de armas del E.A. Los conceptos bá- 
sicos que encierra el transporte FMS 
deben ser tenidos en cuenta desde 
el momento mismo de la prepara- 
ción del contrato FMS. 


— 2. La adquisición del material 
FMS por el EA. requiere el tener 
determinada en todo momento la 
situación de dicho material en los 
EE.UU. Conocer qué material va a 
recibir el agente consignatario, saber 
cuál es el que tiene en inventario en 
sus almacenes y cuáles ha remitido 
a sus puntos de destino. Exige asi- 
mismo que los centros responsables 
de la gestión del material que inter- 
vienen en el transporte del mismo, 
dispongan de sistemas de informa- 
ción conectados entre sí que posibi- 
liten su control de una forma rápida 
y eficaz. M 
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Desarrollo por INISEL 





de dos consolas para 


Control de Tráfico Aéreo 


ANTONIO CASTELLS BE 


Teniente Coronel Dr. Ingeniero Aeronáutico 





mismo nombre, constituido por 

ocho industrias electrónicas y 
que representa al sector electrónico 
del INI, ha desarrollado en su fac- 
toría del poligono industrial de San 
Fernando de Henares, dos consolas 
para controlar el Tráfico Aéreo. 

Una de ellas es la denominada 
CVR-100AM, y que representa la 
cota más alta en la evolución de los 
sistemas de representación de la 
información radar para el control 
del tráfico aéreo. 

Esta pantalla resuelve el grave 
problema, que suponía para el con- 
trolador aéreo la identificación de 
los ecos correspondientes a aviones 
con muy poca persistencia y pobríi- 
simo contraste. En esta pantalla 
existe una persistencia elevada para 
ciertos datos y otra muy baja para 
otros. Ello se consigue con una 
mezcla de fósforos diferentes. La 
alta persistencia se obtiene con el 
fósforo P19, y la baja con el P31. 
Esto unido a la utilización del color 
y a la máxima calidad del barrido 
por vectores hacen que la presenta- 
ción de datos, sintéticos y de video 
crudo sea lá máxima alcanzable. 

Con esta consola el controlador 
obtiene, especialmente en los cen- 
tros de aproximación, una informa- 
ción clara y estable. Los ecos ade- 
más de ser claros están presentes el 
tiempo suficiente para su perfecta 
observación. Además, su color dis- 
tinto al del resto de la información 
presente en pantalla los hace clara- 
mente visibles. 

La utilización de tres colores: 
naranja, amarillo y verde, obtenidos 
por la técnica de penetración garan- 
tizan un excelente contraste entre 
las diferentes informaciones. Natu- 
ralmente, ello redunda en rápidez de 
observación y por lo tanto en segu- 
ridad y rapidez en la respuesta del 
controlador, lo que es totalmente 
necesario e indispensable en situa- 
ciones de gran densidad de tráfico 
aéreo, que es lo que ocurre en los 


' NISEL la cabecera del Grupo del 


aeropuertos de Madrid, Barcelona, 
Palma de Mallorca y Canarias. 

Aunque esta pantalla se puede 
utilizar indistintamente para con- 
trol de aproximación, y para control 
de ruta, pasándose de uno a otro 
mediante una simple conmutación, 
INISEL lo va a desarrollar en el plan 
SACTA sólo para aproximación. Ade- 
más en este campo su pantalla de 
22 pulgadas es de gran utilidad. 


presenta un avance positivo en este 
campo. 

La aplicación de tecnologías avan- 
zadas en los campos de memorias 
muy rápidas y de gran capacidad, 
junto a la utilización de micropro- 
cesadores, ha permitido a INISEL 
acometer el desrrollo de controlado- 
res gráficos capaces de alimentar 
tubos de alta resonancia con barrido 
TV y pleno color, lo que facilita la 





Consola CVR-100AM desarrollada por INISEL. 


Los sistemas de mando se han 
simplificado al máximo, pudiendo el 
controlador desplazar el campo de 
observación y ampliarlo o reducirlo 
según le convenga. 

Otra consola desarrollada por INI- 
SEL es la CVR 200, que incorpora la 
nueva tecnología de los tubos de 
rayos catódicos con máscara y re- 
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visualización de las informaciones 
suministradas por los radares en 
tiempo real. 

En esta serie 200 de INISEL, de 
pantallas para control, de tráfico 
aéreo, se combina por una parte la 
alta resolución de los tubos “con 
máscara y por otra la potencia y la 
velocidad de su controlador gráfico. 
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A todo ello cabe añadir todas las 
prestaciones típicas de una consola 
de visualización radar, como son el 
pleno desplazamiento, y la amplia- 
ción y la reducción del campo de 
observación. Esta consola permite la 
visualización simultánea de datos y 
video radar sobre un monitor de 
256 colores simultáneos. Este nú- 
mero de colores, ya de por sí muy 
amplio se puede fácilmente ampliar, 


lador en situaciones como la apro- 
ximación final o situaciones de con- 
trol por radar en el campo militar. 

Esta consola como la de la serie 
100 se puede aplicar lo mismo en 
control de aproximación que en 
control de ruta. 

Además esta consola, de presenta- 
ción rectangular, con un círculo 
inscrito de 11 pulgadas, por su 
tamaño y su diseño es muy apta 





Consola CVR-200, también de INISEL, 


ya que se puede hacer una selección 
sobre una paleta de 16,7 millones 
de colores posibles. 

Aprovechando la posibilidad de 
acabado fotográfico de las imágenes 
que se pueden presentar en esta 
consola, INISEL desarrolla, en la 
actualidad, la superposición de da- 
tos a la información normal que 
suministra el radar, tales como el 
relieve del terreno, el contorno de 
una costa o el entorno completo de 
un aeropuerto o zona terminal. Esto 
es de indudable valor para el contro- 
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para aplicaciones militares, en shel- 
ters, submarinos, e incluso aviones 
de observación. 

La Dirección General de Aviación 
Civil, va a convocar un concurso 
para el control de tráfico aéreo. Esto 
constituirá la segunda fase del plan 
de modernización de los aeropuer- 
tos, conocido con el mombre de 
SACTA. Esta segunda fase com- 
prende el desarrollo de dos sistemas 
de control de aproximación en Ca- 
narias, uno en Tenerife y otro en 
Gran Canaria, y otro centro de con- 


trol de aproximación en Madrid, 
para sustituir a las actuales instala- 
ciones de Paracuellos. No se sabe 
todavía si el nuevo Centro de Con- 
trol de Madrid seguirá en Paracue- 
llos o será desplazado a otro sitio. 
Esta segunda fase importará unos 
4.000 millones de pesetas. 


El Plan SACTA supone unas inver- 
siones de unos 10.000 millones de 
pesetas. Actualmente está en desa- 
rrollo la primera fase que com- 
prende un Centro de Control de 
ruta de Madrid a cargo de la Em- 
presa CESELSA y un sistema de 
aproximación de Palma de Mallorca, 
que ha sido encargado a INISEL. 
También comprende esta primera 
fase toda la instalación para el tra- 
tamiento de planes de vuelo, que 
está siendo desarrollada al 50% 
entre INISEL y CESELSA. 


La tercera fase comprenderá la 
modernización de los sistemas de 
control de tráfico aéreo, y supondrá 
unas inversiones de 2.000 millones 
de pesetas. Se ha dejado Barcelona 
para el último lugar, ya que actual- 
mente es el aeropuerto mejor dotado. 

Parece ser que existe un acuerdo 
entre las dos grandes empresas de 
electrónica, CESELSA e INISEL, para 
repartirse el trabajo, en lugar de 
presentarse a los concursos en plan 
de competencia y rivalidad. En prin- 
cipio. CESELSA desarrollaría los 
controles de ruta e INISEL los de 
aproximación. Es por este motivo 
que INISEL piensa utilizar sus nue- 
vas pantallas ambivalentes sólo para 
el control de aproximación. 


Según el acuerdo anteriomente 
mencionado CESELSA desarrolla un 
60% e INISEL un 40% de los traba- 
jos. Cabe añadir un nuevo desarro- 
llo de INISEL, que trata de presentar 
las áreas de aproximación en tres 
dimensiones. 


Recordaremos brevemente el his- 
torial de INISEL ya publicado en 
esta revista. INISEL nació de la 
fusión de Equipos Electrónicos S.A. 
sita en el poligono industrial de San 
Fernando de Henares, próximo a 
Torrejón de Ardoz, y de la veterana 
Experiencias Industriales, de Aran- 
juez. Y como ya se ha dicho esta 
industria es la cabecera del grupo 
que lleva el mismo nombre. 


Equipos Electrónicos $S.A., nació 
en 1974, como filial de la Empresa 
francesa Thomson. El fin era que 
colaborara con nuestro Ejército del 
Aire en el mantenimiento de los 
MIRAGE lll. En esta industria tenía 
una participación la industria Pl- 
HER, de componentes electrónicos, 
cuyo principal cliente era la casa 
IBM. Actualmente PIHER, con otro 
nombre, forma parte también del 
grupo INISEL. WM 
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McDonnell F-15€E, 


vencedor del Programa 
“DRF” de la USAF 











VICTOR OCAÑA FERRERA 





Uno de los primeros F-15E de serie, 
justo en el momento de levantar el vuelo desde 
las pistas de la factoría de McDonnell en los Estados Unidos. 
Con su entrada en servicio la USAF 
gana un excelente avión para doble misión caza/ataque. 


UANDO el 24 de febrero de 
( 1984 el genera: Gabriel, Jefe 

de Estado Mayor de la USAF, 
anunciaba la decisión de la Fuerza 
Aérea de elegir al F-15E como caza 
de doble misión, finalizaba el progra- 
ma “Dual Role Fighter” en el que par- 
ticiparon sendas variantes del F-15 
y F-16. 

La selección del F-15E marcaba el 
final de un proceso de evaluación, 
que a requerimientos de la USAF se 
realizó, a fin de encontrar un susti- 
tuto para los F-4 Phantom Il y F-111 
en misiones de interdicción, sin que 
ello menoscabe sus aptitudes para... 
mantener igualmente la superiork 
dad aérea en el campo de batalle 
En mayo de 1983, el “Aerea 
Systems División” del Mi 
temas de la USAF realizó” 5 
tud formal de ofertas a McDonnell Nótese los s depósitos Fast Pack adheridos al fuselaje de un F-15 y cómo los misiles alre-aln e 
Douglas v a General Dynamics, para Sparrow van incorporados al mismo. dci 















he. 


una variante “E” de sus cazas F-15 
y F-16, uno de los cuales sería decla- 
rado vencedor del programa “DRF”. 


La necesidad táctica de la USAF 
de disponer para finales de la pre- 
sente década, de cazas tácticos capa- 
ces de operar en cualesquiera condi- 
ciones climatológicas es evidente, ya 
que no hay que olvidar que para esa 
fecha los F-4 existentes, que tienen 
cierta capacidad todo tiempo en mi- 
siones aire/superficie, y los F-111 
estarán al borde del final de su ca- 
rrera Operativa; por lo tanto, y sobre 
todo en Europa, la USAF no puede 


prescindir de operar acotada por las 
condiciones climatológicas, y si no 
hubiese emprendido el presente pro- 
grama se vería realmente limitada a 
operar con los cazas tácticos F-16, 
con las limitaciones operativas en 
misiones aire/superficie que todos 
conocemos. Todo lo anterior se re- 
fuerza por las declaraciones efectua- 
das por el general Gabriel, el cual 
expresó literalmente: "El caza DRF 
es vitalmente necesario para ende- 
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El F-15E dispone de una muy alta capacidad de carga militar, que puede llegar hasta las 
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rezar las posibilidades limitadas de 
nuestras fuerzas tácticas, a fin de 
que puedan operar sobre largas dis- 
tancias en condiciones meteorológi- 
cas adversas, de día o de noche. 
Actualmente, sólo el F-111, en vías 
de envejecimiento y objeto de un 
programa totalmente cumplimenta- 
do, tiene aquella capacidad. El F-15E 
superará al F-111 realizando misio- 
nes de gran alcance, con elevada 
carga útil en acción nocturna y en 





condiciones meteorológicas adver- 
sas”. A lo que añadimos nosotros: 
Más aún teniendo en cuenta el gran 
avance tecnológico de los sistemas 
de armas del Pacto de Varsovia, que 
les permitirá operar en muy breve 
espacio de tiempo, sí no sn 
importales las limitaciones elimato- 
lógicas. E 

Pero volvamos a retomar el hilo de 
la cronología del programa DRE-=— | 








Pese a haber competido los mode- "| 


los de McDonnell y General Dyna- 
mics, los responsables de la aviación 
estadounidense manifestaron reite- 
radamente que los dos modelos no 


Us 


competían entre sí, ya que sólo se 


la solución técnica 
aptase a un avión 















MCDONNELL DOUGLAS F-15E. FICHA TECNICA 
Tipo 






Avión de combate biplaza para misiones de interdicción profunda con carga 
de pago elevada en cualquier condición visual o meteorológica (día, noche, 
todo tiempo) manteniendo la capacidad actual en combate aire/aire del F-15C. 







Estructura 


Incorpora las últimas técnicas de fabricación para el titanio denominadas de 
conformado superplástico (SPF, superplastic formed). 






Armamento 


Un cañón M61A1 de 20 mm. con reserva de 940 cartuchos. Para misiones aire/ 
aire: Cuatro misiles de medio alcance de tipo AlM7 F/M y cuatro misiles de 
corto alcance de guiado intrarrojo tipo AIM9 L/M o bien un total de 8 misiles 
de guía autónoma tipo AMRAAM (AIM 120). 

Para misiones aire/superficie puede llevar hasta un total de 10.705 (23.600 
libras) de carga, en cinco estaciones exteriores. 













Aviónica 
Radar Hughes AN/APG-65. Un pod LANTIRN para la detección, identificación 
y suelta de armamento en cualquier condición meteorológica. Un sistema de 
Control de Vuelo digitalizado que permite la utilización de modos automáticos 
de seguimiento del terreno. Un sistema de navegación inercial dotado de 
giróscopos láser y fabricado por Honeywall. La configuración de Guerra Elec- 
trónica está compuesta por un avisador de amenaza fabricado por LORAL tipo 
ALR-56C, contramedidas activas internas de Northrop tipo ALQ-135 y un lan- 
zador de “Chatf” y bengalas tipo ALE 45. 














Planta Propulsora 


El diseño de la bodega del F-15E le permitirá incorporar dos General Electric 
F110 o dos Pratt and Whitney F100. La estructura de soporte permitirá utiliza- 
ción de motores con un total de 270 KN (60.000 1b.) de empuje. En agosto de 
1986 fue entregado un F-15 dotado de dos motores Pratt and Whitney F100- 
PW-220 para su evaluación. 











Dimensiones y Peso 
Peso básico en vacío: 14.380 kg. (31.700 1b.). 
Carga máxima armamento: 10.650 kg. (23.500 1b.). 
Peso máximo despegue: 36.741 kg. (81.000 1b.). 
Superficie alar: 56 m, (680 sq ft). 

Envergadura: 13.05 m. (42 tt). 

Longitud: 19.43 m. (63 ft). 


Actuaciones 

Velocidad máxima: Superior a 2,5 Mach. 
Recorrido despegue y aterrizaje: 274 m. y 1.067 m. 
Radio Acción (con Fast Pack”): Superior a 2.000 km. 
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tiempo en misiones aire /superficie, 
y capacitados igualmente para misio- 
nes de largo alcance, resultando evi- 
dente que, debido a limitaciones de 
tiempo, era imposible desarrollar un 
nuevo modelo que cubriese los requi- 
sitos planteados, quedando como 
única solución viable sendas versio- 
nes de los F-15 y F-16, que conser- 
vando sus aptitudes para el combate 
aéreo, pudiesen realizar las misiones 
antes expuestas. 

Las necesidades se cifraban en 
392 aviones, que debían comenzar a 
ser puestos en servicio en 1988, y 
formar parte de un lote de aviones 
encargados anteriormente, no pre- 
viéndose adquirir más ejemplares 
excepto en el caso de producirse un 
importante retraso en el programa 
ATF (Advanced Tactical Fighter), 
cuya fase de producción está pre- 
visto comience en 1995. 

La evaluación de los modelos se 
basó en tres puntos intimamente 
relacionados entre sí: 


1.”—Número de aviones necesa- 
rios de cada tipo. 

2.”.—Características básicas nece- 
sarias, | 

— Entre ellas sobresalia la rela- 
ción carga útil/radio de acción en 
misiones de interdicción contra obje- 
tivos de la retaguardia del teatro de 
operaciones europeo. 

3.”.—Número de tripulantes. 

— General Dynamics proponía 
uno sólo, y McDonnell sostenía que 
el número ideal eran dos. El tipo de 
instalación electrónica dependería 
del número de tripulantes y del 
género de misión; la misma, junto 
con la instalación de las armas, 
influiría muy directamente en el 
costo del programa. 

Si bien, y como ya hemos dicho 
antes, los modelos no competían 
entre sí, se ha podido saber que el 
F-15E ha resultado “claramente su- 
perior al F-16E”, habiendo demos- 
trado este último modelo un alto 
valor potencial para posteriores de- 
sarrollos. | 


Vayamos pues a conocer algo del 
F-15E y de su historia. En 1977 
McDonnell Douglas inició un pro- 
grama, en cooperación con Hughes, 
Sperry, IBM, Litton, Ford Aerospace 
y General Electric, para demostrar 
las excelentes aptitudes del F-15 
con radar modificado para desarro- 
llar misiones de ataque en “todo 
tiempo”, de esta forma nació el F-15 
AFCD (Advanced Fighter Capability 
Demostrator). Las modificaciones in- 
troducidas al F-15 consistían bási- 
camente en los detectores y equipos 
electrónicos, conservando célula y 
motores. 

Tres F-15 participaron como AFCD. 
Un monoplaza F-15C proviste de 
depósitos de combustible FAST PACK 
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(Fuel and Sensor Tactical Package) 
adaptables al fuselaje del avión, y 
dispositivos para poder disponer de 
cinco puntos de fijación de armas 
aire/superficie. Un F-15D, biplaza, 
con una barquilla conteniendo una 
cámara termográfica, y un disposi- 
tivo lasérico de designación y segui- 
miento de objetivos de Ford Aeros- 
pace/Texas Instruments, y por úl- 
timo el F-15B "Strike Eagle” de 
demostración, que vuela desde fina- 
les de 1980. Su puesto trasero se 
acondicionó especialmente, llevando 
además una barquilla Pave Tack 
conteniendo una cámara termográ- 
fica y un equipo láser, y el radar 
APG-63 modificado, con capacidad 
de apertura sintética. 

El F-15E se deriva del F-15 MSIP 
(Multi-Stage Improvement Program), 
cuya adquisición está prevista a 
cargo del presupuesto de 1985. El 
mismo va dotado de una calculadora 
central de mayor capacidad, un ra- 
dar perfeccionado, dispositivos de 
guerra electrónica, un sistema pro- 
gramable de dirección de tiro, los 
accesorios necesarios para el lanza- 
miento del misil AMRAAM; APARA- 
TOS DE TRANSMISION "Seek Talk” 
(Secrafonia) y un JTIDS (Joint Tac- 
tical Information Distribution Sys- 
tem). 

No cabe duda que el corazón del 
F-15E es su nuevo radar APG-70, el 
mismo se deriva del APG-63 modifi- 
cado que ya equipa desde 1980 a 
los F-15, y que comprende un nuevo 
procesador de datos numéricos pro- 
gramables PSP (Programable Digital 
Signal Processor), el mismo aumen- 
ta la capacidad del radar por adición 
de nuevos modos de funcionamien- 


to, principalmente el SAR (Synthetic . 
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Aperture Radar). Vamos a exponer 
en breves líneas en qué consiste. 

Se trata de un sistema en el que 
se aplica una técnica bien probada. 
para mejorar notablemente la niti- 
dez de las imágenes obtenidas me- 
diante los radares de reconocimiento 
aéreo de exploración. Los ecos del 
radar reflejados por el terreno son 
almacenados en memoria durante 
cierto tiempo mientras el avión se 
desplaza y, a continuación, son in- 
tegrados coherentemente, después 
de las correcciones de fase. De esta 
forma se puede determinar la sepa- 
ración de varios objetivos o puntos 
terrestres mediante filtros de banda 
estrecha, basándose en el desplaza- 
miento de la frecuencia por efecto 
doppler debido al movimiento rela- 
tivo del blanco y el avión. El poder 
de resolución en azimut es equiva- 
lente al de un haz de radar estrecho 
producido por una antena cuya aber- 
tura fuera igual a la distancia reco- 
rrida por el avión durante el periodo 
de observación. Este efecto alcanza 
su máximo valor cuando la dirección 
de la exploración del radar es per- 
pendicular a la trayectoria del avión. 

Visto en qué consiste el modo 
SAR, diremos que el radar del F-15E 
podrá utilizarse asociado con el 
altimetro para evitar obstáculos, pe- 
ro el seguimiento del perfil del 
terreno con ayuda del sistema LAN- 
TIRN (Low Altitude Navigation Tar- 
geting Infra-Red Night) es un modo 
acultativo, aunque para obtenerlo, 
basta sólo con cambiar los conjun- 
tos de programas. 

Debido a las peculiares caracterís- 
ticas de las misiones que deberán 
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llevar a cabo los F-15E, tales como 
penetraciones a baja cota (150 mts) 
de noche y con mal tiempo, para des- 
cender hasta los 60 mts antes del 
lanzamiento de la carga militar, son 
poco menos que imprescindibles dos 
requisitos. El primero, la capacidad 
del radar para evitar obstáculos y 
seguir el perfil del terreno. El segun- 
do, poder realizar una navegación 
realmente precisa, para lo cual se ha 
previsto utilizar la capacidad de tra- 
tamiento “doppler” del radar, de 
esta forma se consigue una mayor 
exactitud que con el sistema de 
navegación inercial y que puede ser 
empleado para actualizar las infor- 
maciones recibidas por este último. 
Entre los ecos proporcionados por 
otros modos de radar, serán interca- 
ladas “muestras” de ecos doppler 
durante una fracción de segundo 
cada vez. En las misiones de larga 
duración, los levantamientos SAR 
pueden ser utilizados para actuali- 
zar y determinar la posición del 
avión. 

El piloto dispone en la cabina 
delantera, de un HUD (Head Up Dis- 
play) y dos pantallas TRC (Tubos 
Rayos Catódicos) para la presenta- 
ción de las imágenes radáricas y 
FLIR (Forward-Looking Infra-Red). El 
puesto trasero del avión, que ocupa 
el navegante/operador del sistema 
de armas, dispone de dos pantallas 
en color de 12,7 cms de diámetro y 
situadas a uno y otro lado de otras 
dos pantallas de 15,25 cms dispues- 
las a su vez una junto a otra por 
encima del pupitre, a la altura de 
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Típica fotografía obtenida 
t Louís, donde se nos muestra 
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el bi -15B, que intervino en los 
vuelos de evaluación. este caso los Fast Pack 
llevan 


ánzadores de bombas. 
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los ojos. Los cuatro indicadores, de 
Sperry, son mandados por dos cal- 
culadoras conectadas entre sí, gra- 
cias a lo cual las imágenes son in- 
tercambiables, pero hay normalmen- 
te un mapa deslizante a la izquierda 
y un indicador de alarmas a la dere- 
cha, mientras que las imágenes 
radáricas y FLIR son presentadas en 
las dos pantallas centrales. El sis- 
tema LANTIRN con el que va dotado 
es de Martin Marietta y el sistema 
de navegación inercial de Honywell. 
La capacidad para transportar 
armamento lanzable del F-15E es de 
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algo más de 11.000 kgs, cifra ésta 
similar a la del F-111. La adopción 
de depósitos FAST PACK, le permite 
aumentar la capacidad de combus- 
tible en aproximadamente 4.000 kgs, 
pudiendo llevar cada uno de dichos 
depósitos dos AIM-7 Sparrow /2.000 
kilogramos de armamento lanzable 
aire/superficie transportados de 
forma tangencial, lo que reduce sen- 
siblemente la resistencia aerodiná- 


El F-15D "Strike Eagle” 
sirvió de banco de ensayos 
del F-15E DRF. Aquí 

le vemos evaluando 

el cañón de 80 mm en una 
barquilla GPU-5/A. 
Pueden observarse dos 
misiles AIM-9 Sidewinder 
debajo del plano y los 
"Fast Pack" en los 
laterales del 

fuselaje. 
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mica de la carga. La gama de arma- 
mento es completísima, compren- 
diendo diversos tipos de bombas y 
misiles aire /superficie, así como los 
aire/aire Sidewinder y Sparrow, es- 
tos últimos serán reemplazados por 
los AMRAAM cuando éstos entren 
en servicio. El peso bruto total del 
avión en el despegue es de 36.742 
kilogramos, antes 30.845 kgs, y se 
han empleado en su construcción 
nuevos materiales, sobre todo a 
base de aluminio-litio. 

Como resultado del replanteamien- 


to del programa F-15, debido a su 
elección como avión DRF, solamente 
serán adquiridos alrededor de 100 
aviones, después del año fiscal de 
1985, en la versión F-15C/D MSIP. 
La línea de producción del F-15E 
suministrará los primeros ejempla- 
res a partir del presente año de 
1987. La primera Unidad que se 
declare con "capacidad operacional 
inicial” lo será en 1989. McDonnell 
ofrece cuatro opciones más para 
aumentar la capacidad del F-15, y 
no exigidas dentro del programa 
DRF. Comentar las mismas haría el 
presente trabajo más extenso de lo 
aconsejable, y no es ese nuestro 
objetivo. Quizás en un futuro no 
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muy lejano nos ocupemos de ello, lo 
que si conviene decir a este respecto 
es que con ellos McDonnell demues- 
tra disponer de un avión con aún 
mucha capacidad de desarrollo. 

Con la entrada en servicio del F- 
15E, la USAF dispondrá de un apa- 
rato apto para mantener la superio- 
ridad aérea en una zona de interés, 
y a la vez estar capacitados para 
efectuar un bombardeo de precisión 
a baja cota y de noche, contra obje- 
tivos del segundo escalón. Con él, la 
Fuerza de Rápido Despliegue dis- 
pone de un valiosisimo elemento. 
Sin lugar a dudas el F-15 EAGLE 
nació para ser un ganador, primero 
como caza de superioridad aérea 
“todo tiempo” donde no tiene rival. 
En 1984 vencedor del programa de 
caza para doble misión de la USAF, 
y hoy una realidad dicho avión. 

F-15 “Eagle”, todo un ganador. M 
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ARMAMENTO 


Con la fabricación de armamento aéreo por industrias nacionales surgió la necesidad 
de proceder a su homologación en aviones de procedencia extranjera. La exigencia de 
una homologación rigurosa no siempre fue comprendida en el pasado; ello unido a la 
lalta de disponibilidades económicas originó que, año tras año, se aplazase la constitu- 
ción en el Ejército del Aire de un centro dotado con el equipo y personal cualificado ade- 
cuados. La entrada en servicio de los aviones C-15 (EF-18) hacía inaplazable llenar este 
vacío, para que un sistema tan avanzado pudiese llevar no sólo el armamento norteame- 
ricano sino también la variada gama de armas de producción nacional. El programa de 
“homologación de armamento aéreo”, abierto con este motivo, constituirá una firme base 
de partida para alcanzar esta capacidad en el marco de la recién creada Ala 54. 


No obstante, la homologación es una parte del proceso completo de integración, que 
abarca aspectos adicionales de modificación del “software” de la aviónica de a bordo, así 
como, las posteriores pruebas de verificación y validación final. 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica considera que es este un momento oportuno 
para divulgar estos conceptos y dar a conocer la nueva capacidad con que contará el Ejér- 
cito del Aire. Este es el motivo de este “dossier” compuesto por los artículos siguientes: 


— "El programa de homologación de armamento en el C-15 (EF-18)”, por el coronel 
José Antonio Mingot García. 
“Los vuelos de ensayos de armamento”, por los comandantes Alejandro Madurga 
Cruz Adnan Antonio Dorronsoro Mota. 
— “Dinámica estructural, cargas en vuelo y aerodinámica”, por los comandantes 
Antonio Torres Ferrer y Francisco Díaz Fernández y el capitán Angel Alonso Menéndez. 
— “Instrumentación de un C-15”, por los capitanes Ginés Ballester Salinas y Luis 
Pérez Roig. 
“Proceso de datos”, por Joaquín Ruiz de Castañeda de la Llave, comandante Inge- 
_niero Aeronáutico y Santiago Melchor Saldaña, capitán Ingeniero Aeronáutico. MW 
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avión básico, que han de ser metódicamente estudiadas con el fin de que el conjunto pueda cumplir 
adecuadamente la misión para ¡a que la integración carga-avión se realiza. 

Todo este complejo, caro y relativamente largo proceso, exige una serie de medios técnicos, humanos y 
económicos que determinan en proporción directa la calidad final del trabajo realizado o lo que viene a ser lo 
mismo, aunque muchas veces no se tenga en cuenta, el grado de riesgo que se asume tanto en la realización 
de los ensayos en vuelo, como en la determinación de los límites de utilización operativa por las tripulaciones 
de las unidades. Este último punto es fundamental para la comprensión de la verdadera trascendencia de este 
tipo de trabajos cuyo fin es el proporcionar unos límites de transporte, maniobrabilidad, lanzamiento y preci- 
sión en el arma, adecuados a la situación y objetivos contra los que se va, o se tiene planeado utilizar en caso 
de conflicto. 

En resumen, la integración de armamento —fundamentalmente por su mayor complejidad— o de cualquier 
otra carga externa, responde a una necesidad eminentemente operativa de cualquier Fuerza Aérea que, si no 
quiere ver limitada su capacidad, tiene que tratar de ser capaz —por sí misma— de poder realizarla. 


| A homologación de una carga externa en un avión de combate implica una serie de limitaciones a las del 


SITUACION ACTUAL Y FUTURA 


ASTA el momento el Ejército del Aire no tiene ningún avión de fabricación nacional con capacidad para 
ll transportar y lanzar armamento; sin embargo, sí que se tiene en inventario gran cantidad de éste de 

diseño y fabricación nacional y, es más, la actual política de investigación y dotación, indican que en 
fechas no muy lejanas se podrá disponer de una gama bastante variada de armas puramente nacionales y, por 
lo tanto, no quedará más solución que integrarlo en los aviones de combate. Estos, en una perspectiva a medio 
plazo, serían el MIRAGE F-1 (C-14) y el recientemente incorporado al inventario del Ejército del Aire EF-18 
(C-15) y en una visión algo más lejana, pero que ya hay que empezar a considerar, el EFA (Futuro Avión de 
Combate Europeo) y el AX (Proyecto nacional de avión de ataque y escuela). 


POSIBILIDADES DE SOLUCION 


ON este panorama general del problema y directamente relacionado con la adquisición del EF-18, al 
que había que homologar el armamento nacional, cabían una serie de planteamientos que pueden 
resumirse en los siguientes: 

a) Continuar con el sistema, llamémosle tradicional, de homologar una configuración con gran precarle- 
dad de medios técnicos. 

Este sistema presenta la ventaja de que es rápido y barato, entendiéndose lo de barato como estrictamente 
limitado a la realización de los ensayos. | 

Sin embargo, por este procedimiento se asumen una gran cantidad de riesgos tanto en la realización de 
los vuelos durante el proceso de homologación, como los producidos al fijar unas limitaciones de transporte y 
lanzamiento que no han sido suficientemente exploradas y analizadas. 

b) Contratar con la empresa fabricante del avión la integración de las configuraciones de armamento, con 
las que se piense dotar al avión. 

El adoptar este sistema elimina prácticamente los riesgos, pero suele ser muy Caro, y al no obtenerse nin- 
guna experiencia se anula prácticamente la posibilidad de actuar independientemente. 

c) Adquirir los medios técnicos y los conocimientos necesarios para, a medio plazo, poseer la capacidad 
para asumir la responsabilidad de realizar las integraciones con un alto grado de independencia del exterior. 


El inconveniente de esta opción es que es caro a corto plazo, pero en cambio ofrece las ventajas de ir 
reduciendo los costes de forma paralela a la adquisición de experiencia y sobre todo permite una independen- 
cia casi total en cuanto a realización de la integración de nuevas configuraciones o de diferentes tipos de car- 
gas externas. 


DECISION ADOPTADA 


A 


FORTUNADAMENTE, en nuestra opinión, esta última opción fue la elegida y por ello en la segunda 
enmienda de la LOA (Carta de Oferta y Aceptación) de los EF-18, se incluyó un Programa denominado 
“Weapons Clearance Program” cuya finalidad primaria es la de conseguir la capacidad de homologar el 
armamento de fabricación nacional en este avión. 

Pero no debemos contentarnos con este único fin ya que con los medios adquiridos, se va a poder abordar 
esta tarea en otros tipos de aviones en una fecha no muy lejana y con una inversión relativamente pequeña. 
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CUADRO 1 


HOMOLOGACIÓN DE UNA CONFIGURACION 
DE ARMAMENTO 


Conjunto de ensayos analíticos, en tierra y en vuelo, 
realizados para determinar, con el adecuado margen de 
seguridad, los dominios de transporte y lanzamiento de 
la misma en un determinado tipo de avión. 


Certificación 


Documento oficial, emitido por la autoridad que co- 
rresponda, en el que se plasman los resultados de una 
homologación. 


Integración 


Proceso que incluye la homologación de una deter- 
minada configuración de armamento, así como aquellas 
operaciones necesarias para lograr su plena compatibi- 
lidad con el sistema de armas del avión. 

(Ejemplo, la introducción de los datos balísticos de 
un arma en el calculador de tiro del avión). 


MEDIOS ADQUIRIDOS 


L Programa iniciado comprende básica- 
mente los siguientes medios técnicos: 


— Un avión instrumentado para ensayos 
(el C-15-13, 122-04), dotado de telemedida para 
la emisión de datos a la estación de tierra. 

— La mencionada estación de análisis en tierra 
con capacidad de recepción y visualización 
de los parámetros de vuelo en tiempo real. 

— El entrenamiento del personal en cada una 
de las diferentes áreas específicas de los 
ensayos. 

No nos vamos a adentrar aquí en estas líneas a 
pormenorizar lo que lleva consigo cada uno de 
los grupos mencionados, pero sí recordar que lo 
más importante y trascendente de todo, es el 
apartado relativo al personal, ya que de su cali- 
dad y conocimientos va a depender la óptima uti- 
lización de los medios con los que se cuenta. 


NECESIDAD DE EXPERIENCIA 





relacionadas con este Programa y que 
actualmente están destinadas en el 44 
Grupo de FFAA, ya que en ellos va a recaer la responsabilidad de la realización de las futuras integraciones de 
armamento que se juzguen precisas en el Ejército del Aire. Nos vamos a mover en un área altamente especiali- 
zada, en donde aparte de los conocimientos de base, es necesario —más bien habría que decir imprescindible— 
contar con años de experiencia para conseguir funcionar con un cierto grado de agilidad y disminuir los riesgos 
que siempre están presentes en este tipo de trabajos, ya que para delimitar un entorno operativo seguro para las 
tripulaciones de las Unidades, los ensayos deben rozar —precisamente— los limites reales absolutos de una 
determinada configuración. 

Esta experiencia sólo se consigue con años de trabajo y como nos movemos en el contexto endémico de 
la escasez de personal se corre el grave riesgo de convertir a una serie de personas en absolutamente impres- 
cindibles. Este riesgo hay que evitarlo a toda costa y, ya que no va a ser posible duplicando el personal, sí lo 
podrá ser planeando una adecuada política de renovación, que proporcione el margen de tiempo suficiente 
para que los relevos no produzcan vacios que debiliten la organización que ahora está comenzando. 


hs AGO esta expresa mención a las personas 


ENTRENAMIENTO Y UBICACION 


ETORNANDO al hilo dei Programa, digamos que nacido como parte del Programa EF-18, y debido a su 
E especialización, se desgajó de él y ha funcionado como Programa específico dentro de la División de 
Planes del Estado Mayor, aunque naturalmente manteniendo una estrecha y fructífera relación con 
aquél. 
Una de las primeras funciones del Programa fue concretar dónde se iba a ubicar esta Unidad y con qué 
personal iba a contar, ya que —según la información suministrada por McDonnell Douglas— hacía falta un 
equipo de diez o doce ingenieros, cada uno con una experiencia en su área de trabajo de cuatro o cinco años. 





Grupo de trabajo del Programa en St. Louis. 
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Esto llevó a estructurar alrededor del entonces 406 Escuadrón (hoy 44 Grupo) el conjunto del equipo a 
formar, ya que era la única Unidad en donde se contaba con personal con experiencia en alguna de las áreas 
necesarias; concretamente se contaba con pilotos e ingenieros de ensayos, pero además había que cubrir las 
áreas de aerodinámica, cargas, dinámica estructural, instrumentación de ensayos en tierra y embarcada, e 
informática. 

Asimismo, hubo que cambiar el plan de entrenamiento previsto por otro bastante más amplio que se ha 
Nevado a efecto en la factoría del fabricante del avión (Saint Louis) en una primera fase; ésta se complementa 
en el 44 Grupo, con la homologación de la primera configuración de armamento español en el C-15, que está 
siendo realizada por un equipo de McDonnell Douglas como director de los trabajos en conjunción con el per- 
sonal del 44 Grupo. Esta fase servirá para completar el entrenamiento que se estima necesario para dicho per- 
sonal, al mismo tiempo que se dota de una configuración de armamento operativa al C-15. 

Puede decirse que de las distintas fases que han de realizarse para la homologación de una configuración 
de armamento, tan sólo no será posible realizar en España los ensayos en túnel aerodinámico, por no existir 
éste, pero sí se tendrá la capacidad de preparar dichos ensayos, así como la interpretación de los mismos. 

La ubicación de esta Unidad fue otro tema que hubo que resolver, ya que como se sabe los primeros avio- 
nes están destinados en el Ala 15, con base en Zaragoza y aunque existen varias razones de peso para que el 
44 Grupo permanezca en la B.A. de Torrejón, el problema del mantenimiento del avión, hasta que comiencen a 
llegar estos aviones al Ala 12 y pueda contarse con su apoyo, no era fácil de solucionar. Tampoco lo es el 
operar desde una base distinta a aquella en que se encuentra todo el equipo técnico y el material específico de 
ensayos o el hacer una instalación provisional en Zaragoza y en su día trasladarlo definitivamente a Torrejón. 
Por ello, se decidió que el avión sería mantenido en el 44 Grupo por su propio personal,.al que se le dará el 
entrenamiento adecuado en el Ala 15 para que sea capaz de realizar un mantenimiento a nivel “O”, y contar 
con el apoyo de dicha Ala para los otros niveles. 


MEDIOS APORTADOS POR EL EJERCITO DEL AIRE 


hl ABLEMOS ahora, aunque sea de pasada, de lo que ha tenido que aportar el Ejército del Aire para com- 
plementar lo suministrado por McDonnell Douglas, de forma que se pudiera operar con plenas garan- 
tías y de acuerdo con nuestras particularidades. 

Ha habido que adquirir, citando sólo los elementos más significativos, lo siguiente: 


Un completo equipo para la fase de vibración del avión en tierra. 

Ciento diez bombas inertes para los ensayos en vuelo de esta primera configuración. 

Dos antenas de seguimiento automático para la recepción de los datos que emite el avión. 

Una red de microondas desde la base de las antenas anteriores hasta la estación de apoyo en Torrejón, 
para la transmisión en tiempo real de los datos de ensayo. 

El sistema de interfonía y el de comunicaciones aire/tierra de la estación de Apoyo. 

Un lector de fotogrametría para la interpretación de las películas de alta velocidad utilizadas en los lanza- 
mientos. 

Se ha construido un edificio de 400 metros cuadrados de superficie útil para la instalación de la estación 
de apoyo. 

Un ordenador y una pantalla gráfica, aptos para utilizar los Programas suministrados por McDonnell para 
el cálculo teórico del flameo (Flutter). 

Se ha contratado el mantenimiento de todos los equipos de que está dotada actualmente la Unidad, así 
como toda una serie de material consumible, entre lo que se encuentra, película de 16 mm., material de infor- 
mática, electrónica, vídeo y alguna que otra cosa más que haría bastante largo el detallarlas. 

Digamos que en este programa se ha invertido una apreciable cantidad de dinero, aparte del incluido en la 
LOA del EF-18, que se ha extraído de los presupuestos del Ejército del Aire, pues se ha entendido que es una 
inversión rentable en el tiempo, ya que con ella se han colocado las bases para lograr una mayor operatividad 
de las unidades de combate y que se logra un grado de independencia bastante elevado para el empleo de 
armamento nacional en los aviones con los que se está dotado. 


CONCLUSIONES 


ABEMOS que es un plan ambicioso y que se presentarán problemas de todo tipo, puesto que para la 
realización de su trabajo el 44 Grupo, por los condicionantes propios de nuestro Ejército del Aire, nece- 
sita el apoyo y la colaboración de otros organismos, ya que no se considera rentable dotarle de todos 
los medios necesarios para cumplir independientemente su misión. 

Pongamos sólo como ejemplo, la necesidad de entrenamiento en los distintos tipos de aviones del E.A., la 
necesidad de utilización del polígono de tiro, la de seguimiento radar y comunicaciones aire/tierra, los a veces 
imprescindibles aviones de acompañamiento y tantas otras, imprevisibles ahora, pero que surgirán cuando se 
comience el trabajo de una forma regular. 

Por último, solamente querría dejar a la reflexión de los que lean este DOSSIER cuáles han sido hasta 
ahora nuestras posibilidades reales en cuanto a la capacidad de armamento de nuestros aviones de combate. 

Se nos presenta un futuro no sólo con el C-14 y el C-15, sino con el EFA y el AX, a los que imprescinal- 
blemente tendremos que dotar con nuestro propio armamento, desde prácticamente la fase de prototipo. 

Para ello, este programa que ahora comienza, tiene que estar lo suficientemente implantado para poder 
solventar con éxito esa tarea. Este es el objetivo principal a alcanzar y constituye la respuesta a esa necesidad 
operativa fundamental del Ejército del Aire, para que los pilotos de nuestras unidades de combate puedan 
realizar sus misiones con la completa certeza de que los límites operativos señalados para el transporte y lan- 
zamiento de sus armas son lo suficientemente seguros y fiables. M 





372 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1987 








Los Vuelos de Ensayos 
de Armamento 





ALEJANDRO MADURGA CRUZ 
Comandante de Aviación 


JUAN ÁNTONIO DORRONSORO MOTA 
Comandante de Aviación 





N día, en una orden de operaciones, podríamos ver cómo a la formación EBRO-21 del Ala 15 se le 

asignaba como objetivo la destrucción de unos hangares de mantenimiento de una base enemiga 

(ojalá, la disuasión que supone nuestro poder y potencial aéreo y la política exterior eviten que este 
hecho se produzca) y habría que planear y ejecutar dicha misión. 

Entre los muchos parámetros que conciernen a este planteamiento y ejecución hay algunos referentes al 
avión y al armamento que son sobre los que nos vamos a concentrar en este artículo. Necesitamos saber: qué 
configuración de armamento y combustible podemos llevar para esta misión; qué DRAG (resistencia aerodiná- 
mica) supone dicha configuración; cuáles son los límites de velocidad y aceleraciones normales (G's) y latera- 
les (alabeo) a los que podemos llegar en la misma; en qué dominio de velocidades y G's podemos realizar el 
lanzamiento operativo seguro, preciso y eficaz del armamento; en qué dominio podemos hacer un lanzamiento 
de emergencia seguro (quizá con los lanzadores); y por fin saber que los sistemas de armamento del avión 
disponen de los datos necesarios referentes a ese armamento, para que la precisión que dicho sistema propor- 
ciona pueda ser aprovechada al máximo en la efectividad de la misión. 

El proporcionar estos parámetros debe ser el producto final de todo ensayo de homologación de arma- 
mento en un sistema de armas. | 


Vayamos ahora a un caso específico. Se ha 
desarrollado un arma nueva y es necesario homo- 
logarla en uno de los aviones de combate del 
Ejército del Aire. 

A la unidad de ensayos le llega una directiva 
en la que debe venir especificado: el avión, el 
arma con la documentación pertinente, posibles 
configuraciones deseadas, limitaciones operativas 
máximas y mínimas imprescindibles a alcanzar y 
medios a utilizar (número de armas, horarios de 
polígonos, tipo del avión seguidor, etc). Con esta 
directiva como base, se formula en la unidad el 
plan de ensayos, donde deben especificarse: los 
estudios teóricos previos, las pruebas de túnel aerodinámico necesarias, las pruebas de compatibilidad física y 
electromagnética, las pruebas de lanzamientos estáticos, las de vibración en tierra y finalmente los vuelos 
necesarios para al final conseguir esos datos que la homologación debe producir. En este plan también se 
especifican las configuraciones de instrumentación y telemedida necesarias para cada fase de pruebas y vuelos. 

Los tipos de vuelos que implica una homologación de este estilo son: vuelos de actuaciones, vuelos de 
cargas, vuelos de flameo, vuelos de cualidades, vuelos de separación del arma, vuelos de lanzamiento de 
emergencia y vuelos con trayectoria. 





VUELOS DE ACTUACIONES 
N estos reducidos números de vuelos (pocos) hay que calcular el índice DRAG de la configuración, lo 
que se consigue a base de realizar estabilizaciones de altura y velocidad, sin mover el motor; en esta 
situación de vuelo recto y nivelado, el | 

DRAG es igual al empuje del motor y conociendo 

los datos de altura, temperatura, velocidad y peso 

del avión, se puede hallar la resistencia aerodi- 
námica de la configuración que se está volando, 
resistencia que luego se puede dividir en núme- 
ros de DRAG individuales de cada elemento 

(bombas, lanzadores, etc.) y en el DRAG de inter- 

ferencia si las cargas van muy próximas, con lo 

que hemos satisfecho el requisito de DRAG. 
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VUELOS DE FLAMEO (FLUTTER) 
ABLEMOS un poco del fenómeno del flameo. 
E Este fenómeno está producido por las fuerzas aerodinámicas, las fuerzas de inercia y por las caracterís- 
ticas elásticas del avión, La distribución de masas y la rigidez determinan unas frecuencias naturales y 
unos modos de vibración propios de un avión; si el avión se ve sometido a una fuerza excitadora en una fre- 
cuencia próxima a estas frecuencias naturales, se puede llegar a una oscilación no amortiguada (su amplitud 
iría aumentando) que degeneraría en el fallo estructural. Estas oscilaciones son el flameo. Si cambiamos la 
distribución de masas al integrar una nueva arma, estamos cambiando las características aeroelásticas del 
avión y tenemos que hacer un estudio de flameo para asegurar que no hay peligro dentro de las limitaciones 
que se establezcan para la configuración. 

Vayamos ahora a los vuelos flameo. 

Mediante los estudios teóricos y los ensayos de vibración en tierra. se determinan (con un cierto grado de 
fiabilidad) los modos naturales de oscilación del avión y las frecuencias. 

Se sale a volar con la configuración y se vuelan puntos estables de velocidad indicada y número de Mach, 
velocidades y Mach que se van incrementando gradualmente en los siguientes puntos. En estos puntos esta- 
bles, se excitan los modos naturales de vibración mediante movimientos de alerones. Estos movimientos de 
alerones dependían de técnicas que tenía que aplicar el piloto de ensayos, pero para el C-15 disponemos del 
FECU (Flutter Exciter Control Unit) —Unidad de Control del Excitador de Flameo—, un equipo que sustituye al 
DDI (Digital Display Indicator) —Indicador de Presentación Digital—, izquierdo y que consigue programar los 
mandos de vuelo electrónicos de este avión, para que el computador de mandos de vuelo dé la orden de mover 
los alerones a la frecuencia programada. 


TER modificado, 
instalado 

en el avión 
EF-18. 





Una vez excitada la frecuencia natural del avión en esa configuración, en la estación de telemedida se 
comprueba la amortiguación de la oscilación en tiempo real. Si la oscilación se amortigua lo suficiente todo va 
bien y se pása a una velocidad o número de Mach superior; si se va perdiendo amortiguación en la oscilación, 
nos estamos acercando a un límite y hay que aceptarlo o modificar las condiciones aeroelásticas del avión. 

Tenemos que tener presente que si por cualquier causa llegamos a una oscilación no suficientemente 
amortiguada puede sobrevenir el fallo estructural destructivo (se arranca el ala o una parte de ella). y 


VUELOS DE CARGAS 
S E pretende determinar los esfuerzos a que están sometidos algunos puntos críticos de la estructura del 
avión y del lanzador durante el transporte y suelta de las armas. 
Para ello se instrumentan estos puntos y se realizan maniobras consistentes en: aplicar factores de 
carga simétricos y asimétricos y efectuar lanzamientos bajo factor de carga en los que a los esfuerzos propios 
de la maniobra se añaden los de la suelta. 


VUELOS DE CUALIDADES 
S necesario comprobar que el avión, en la configuración que se ensaya, tiene un comportamiento ade- 
cuado, que el piloto en su uso operativo no se va a encontrar con una situación en la que pierda el 
control; hay que hallar los límites de ángulo de ataque y/o de velocidad en los que no se degrada de 
una forma importante la estabilidad del avión, y esto es lo que se hace en estos vuelos: medir las estabilidades 
a diferentes velocidades y ángulos de ataque, estabilidades tanto estáticas como dinámicas. 


VUELOS DE SEPARACION Y DE LANZAMIENTO DE EMERGENCIA 
A buena separación de un arma en funcionamiento normal o en emergencia (quizá con el lanzador) 
depende de las características aerodinámicas, de la velocidad y número de Mach y del ángulo de ata- 
que (G's). 
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En estos vuelos se van realizando lanzamientos a velocidades que se van incrementando y, con las cáma- 
ras de cine de alta velocidad instaladas en el exterior del avión, se comprueba que la separación del arma del 
avión es estable y segura. Deseablemente se deben determinar los limites de G's y velocidad antes de que haya 
un golpe arma-avión, pero a veces esto sucede inesperadamente, indicando que el límite se ha sobrepasado. 

Muchas veces el número de estos vuelos o la calidad del limite a determinar, viene condicionado por el 
número de armas a utilizar en la integración, ya que estas son normalmente caras. 

Hay que tener también en cuenta, que si, por ejemplo, intentamos utilizar un MER (Multiple Ejector Rack) 
—Soporte de Eyección Múltiple—, lanzador que puede llevar seis bombas, la separación de las bombas trase- 
ras puede ser distinta que la de las delanteras al estar en diferentes condiciones aerodinámicas, y que lo 
mismo sucede entre bombas izquierdas y derechas si el lanzador está adyacente a un tanque de combustible. 


VUELOS CON TRAYECTOGRAFIA 


ARA el disparo o suelta de un arma, el piloto o el computador de tiro del avión necesitan conocer o 
determinar las trayectorias, tiempos de vuelo, alcances, etc., para poder alcanzar la eficacia necesaria. 

En estos vuelos se realizan suficientes lanzamientos para que por procedimientos estadísticos se deter- 
minen con buena precisión esos parámetros. 
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del F-18 con el FECU 
(Unidad de Control 
de la excitación 

del Flameo) 

situado en el ODI 
[Pantalla 

de Presentación 
Digital) izquierdo. 





Necesitamos conocer el punto y condiciones de lanzamiento, la trayectoria del arma (fundamental en tra- 
yectorias complejas, con encendido de contactos, paracaídas, dispersiones de submunición, etc.), y el punto 
de impacto. De la precisión con que determinemos estos puntos y trayectorias va a depender la calidad de los 
datos finales, por lo tanto será necesaria la utilización de instrumental de precisión como cineteodolitos (tres a 
la vez) o un seguidor láser (LASER TRACKER) en cuyo caso habría que montar retrorreflectores en las armas 
a lanzar. 


Se han tocado sucintamente los vuelos necesarios para realizar una homologación de armamento en un 
avión, pero detrás de todo esto hay un equipo de personal y material altamente especializado y en el caso del 
material, único en nuestro país. La conjunción entre el personal de este equipo ha de ser total, pilotos e ingenie- 
ros han de trabajar muy estrechamente para conseguir buenos resultados. Los “briefings” previos a los vuelos y 
los post-vuelo son insustituibles. La interpretación de los datos obtenidos, muchas veces dependerá de la cali- 
dad de estos “briefings”. El conocimiento por parte del piloto de las teorías que apoyan al ensayo, incluyendo 
los estudios previos y los de túnel aerodinámico, puede suponer el éxito o fracaso de un vuelo, una fase o en 
casos extremos de todo el programa de homologación. En suma, para poder proporcionar ese producto final 
que la misión de las unidades de combate exige, el equipo de integración ha de funcionar como un todo. M 
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Dinámica Estructural, 
- Cargas en Vuelo 
y Aerodinámica 


ANTONIO TORRES FERRER 
Comandante 1.A. eiii Estructural) 
FRANCISCO DIAZ FERNANDEZ 
Comandante J.A. (Aerodinámica) 
ANGEL ÁLONSO MENENDEZ 
Comandante l.A. (Cargas en Vuelo) 





OS estudios y ensayos estructurales y aerodinámicos en la homologación de armamento tienen por 

objeto establecer dominios de transporte y lanzamiento seguros, sin que se sobrepasen esfuerzos o 

deformaciones máximas permitidas en la estructura del avión y sin que la separación sea peligrosa para 
el mismo. También se determinarán con estas pruebas las actuaciones y cualidades de vuelo del avión dentro . 
de los citados dominios. 


DINAMICA ESTRUCTURAL 


66 LAMEE en el aire nuestra Señera. Gloria 
P a la Patria...” 

...Y como queriendo destruir toda la 
belleza que encierra este hermoso flamear de la 
Bandera con que finaliza uno de los más sublimes 
himnos regionales; se halla al acecho el flameo o 
“flutter” de los aviones. Establecer un dominio de 
vuelo lo más amplio posible, libre de este peligroso 
fenómeno o de otro tipo de oscilaciones, será el 
principal objetivo de los estudios y ensayos de 
dinámica estructural en la Integración de Arma- 
mento. Y para evitar o vencer a este enemigo, hay 
que conocerlo. 


El Flameo o “Flutter” 


¿Qué es, pues, el “flameo”? Puede decirse de 
una forma gráfica, según los modos de vibración 
que se acoplen, que el flameo es el fenómeno por 
el cual un avión aletea como un pájaro o se mueve 
oscilando elásticamente como una “brasileña al 
ritmo de samba”. Se concibe que los tres tipos de 
fuerza —aerodinámicas, elásticas y de inercia— 
intervendrán en el mismo. 

Tomando el esquema simplificado flexión-torsión 
de un tramo de ala representado en la figura 1, 
(que desgraciadamente en nada se parece a la 
linda brasileña), se ve fácilmente que las fuerzas 
aerodinámicas pueden acoplar los dos movimien- 
tos. La torsión provoca una variación de inciden- 
cía, que induce una sustentación, la cual produce 


Lo 00 Aceleración 0 
a en exi zo una flexión. Para que el ciclo se cierre, bastaría 
E ES que la tlexión induzca una torsión y así existiría la 
posibilidad de inestabilidad. Haciendo intervenir 
las fuerzas de inercia es fácil que aparezca una 
acción del movimiento de flexión sobre el de tor- 
Figura 1. sión: basta que el centro de gravedad del tramo 
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Estudios Teóricos 
Los estudios teóricos del flameo consisten fun- 
damentalmente en: 


— Obtener un modelo elástico del avión inclui- 
das cargas externas. Para el departamento de 
Frecuencias dinámica estructural, el avión es un conjunto de 

Frecuencias muelles y barras elásticas que unen ciertas masas. 
de los diversos El movimiento elástico del mismo vendrá definido 
modos por la combinación de sus modos principales de 


considerados. vibración. 

— Obtener un modelo para las fuerzas aerodi- 
námicas no estacionarias (“doublet lattice”, “strip 
Velocidad theory”, etc.). 

— Combinar ambos modelos y determinar las 
frecuencias y amortiguamientos de los modos en 
función de la velocidad del avión (figura 3). El fla- 
meo ocurre cuando el amortiguamiento sea cero 


Amortiguamientos para algún modo. 


ient los 
o menios aso Ensayos en Tierra. Pruebas de Vibración y Túnel 


modos. Para validar los modelos teóricos se efectúan 
ensayos de vibración en tierra del avión completo, 
que determinarán la bondad del modelo elástico si 
los modos y frecuencias obtenidos coinciden con 
Figura 3 los predichos por el citado modelo. 


ia incide ica de do de al Las pruebas en túnel, con que se obtendrá la ve- 
-Uencias y amortíiguamientos de los modos dependen de la : 8 ” : : 
velocidad de vuelo. Cuando las frecuencias de dos modos se hacen locidad de Hlutter ibid diversos CA de 
iguales y el amortiguamiento de alguno de ellos cero (o negativo) se Mach, se realizan con maqueta de similaridad geo- 
produce el flameo: oscilaciones entretenidas (o divergentes), métrica, dinámica y elástica, y validan el modelo 


elástico más el aerodinámico. 





Ensayos en Vuelo 

Obtenida la configuración más crítica (2). la velocidad y el mecanismo del flameo mediante los estudios 
teóricos y pruebas en tierra, se pasa a efectuar los ensayos en vuelo con esta configuración crítica. Estos con- 
sisten en estabilizar velocidades, excitar las oscilaciones y medir los amortiguamientos y determinar un pará- 
metro denominado margen de flameo que es un buen indicador de la tendencia al “flameo”. Se debe ser muy 
cuidadoso con este tipo de ensayos ya que pueden ser peligrosos. El flameo puede producir rotura de la 
cadera de la bella muchacha bailando samba... ¿En qué estaría yo pensando? Del avión. 


Caso del EF-18 

La determinación del flameo para la primera configuración con armamento español, ha exigido aproxima- 
damente unas 200 horas de ordenador para los estudios teóricos, la obtención en tierra de unos 50 modos para 
tres configuraciones diferentes mediante vibración del avión y unos 70 ensayos en túnel. El número de vuelos 
previstos es de aproximadamente 30. 





(2) Para una configuración dada, configuración crítica será ella misma o aquélla, que procedente de ella según las diversas 
secuencias de suelta, dé la minima velocidad de flameo. 


Ensayos 
de flameo 
en el túnel 
polisónico 
de MCAIR 
St. Louls, 
Missouri. 
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CARGAS EN VUELO 


XPONDREMOS brevemente a continuación los 
problemas derivados de las cargas en vuelo así 
como su resolución. 

El objetivo consiste en comprobar que no se sobre- 
pasan los esfuerzos estructurales máximos permitidos 
en ningún punto de la estructura del avión: fuselaje, 
planos de ala, pilones y lanzadores. Por lo tanto, este 
requisito fundamental producirá limitaciones a conside- 
rar durante el transporte así como en el lanzamiento de 
distintas clases de armamento: bombas, misiles u otros 
tipos de cargas externas. 
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1.2 Cargas de Transporte 











Le , y DE VIBRACION 
La estructura del avión se verá sometida durante el EN SUELO 
vuelo a fuerzas aerodinámicas y de inercia que serán DEL AVION 
función de la configuración geométrica del avión y de | 
su peso total. Pero además aparecerán acciones sobre ' 
las cargas externas, que asimismo repercutirán en el lia 
estado general de esfuerzos al que está sometida la | ATA 
aeronave. es 
El comportamiento y la magnitud de las citadas Las lineas puntesdas:,. | 
significan comprobación 


fuerzas depende de las características de peso, posi- 
ción del centro de gravedad y momento de inercia de 
las cargas externas, por una parte; así como de la con- 
figuración aerodinámica, la situación en el avión y 
entre sí de las mismas. 

La fuerza resultante de las acciones citadas se transmite a la estructura del avión a través de las interfases 
bomba/lanzador——-lanzador/pilón-—>pilón/ala. En estas interfases se presentan generalmente los esfuerzos 
críticos del transporte de cargas. 

Como se ha dicho anteriormente, las fuerzas de inercia dependerán del peso de las bombas, así como de 
la maniobra del avión, es decir, del factor de carga N —ó número de G's—. Aunque normalmente el transporte 
se efectuará con factor de carga N = 1, habrán de tenerse en cuenta tanto las maniobras de aproximación al 
objetivo como las evasivas, que producirán factores de carga mayores. Para el avión EF-18 se considera un 
factor de carga máximo de 6 G's en el transporte de cargas externas: bombas, misiles, depósitos lanzables... 

Por otro lado, las fuerzas aerodinámicas condicionadas por la configuración de la bomba, son funciones 
del ángulo de ataque del avión, altura y Mach de vuelo (relación que existe entre la velocidad del avión en el 
aire y la velocidad del sonido a esa altura). A esto habría que añadir los efectos de interferencia de las bombas 
entre sí y de estas con el avión. El cálculo de dichas fuerzas aerodinámicas se obtendrá a partir de datos de 
ensayos realizados con modelos en túnel aerodinámico o bien de los datos procedentes de aviones reales de 
otro tipo en los que se haya analizado la influencia de los valores de interferencia correspondientes. 

Por ejemplo, en el EF-18 para calcular estas acciones se utilizan valores obtenidos en un avión Phantom 
F-4, en el que se ha instalado previamente la configuración de cargas en estudio. El F-4 presenta dos particula- 
ridades importantes: 





de resultados 


Proceso de estudio y ensayos de flameo. 





Vibración en tierra del avión en St. Louis (Missouri). 
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Delimitación dominio 
de transporte 


Análisis teórico NASTRAN a o Configuraciones sa Obtención de las 
de una configuración |: | DATOS PREVIOS |. +] queproporcionan |. | áreas críticas 
«¿| respuesta máxima |." «|  deesfuerzo 


Con los datos obtenidos 
ERE "| confirmación y/o ajuste 
Realización de | a del modelo teórico 
la prueba en tierra |. E 


Definición de la 
configuración sobre 
la que se realizará A. 
la prueba en tierra ON ¿| Definición de configuraciones 
| para pruebas en vuelo 


Realización de las pruebas en vuelo | a E Con los datos obtenidos 
( “ui. | confirmación y/o ajuste 
del modelo teórico 


Ecuaciones que definen | -.:*.: Limitaciones 
el comportamiento dinámico |. para el lanzamiento |: 





a) La gran capacidad para transportar distintas configuraciones con diversos tipos de armamento. 


b) La abundancia de datos contrastados de que dispone el fabricante (McDonnell Douglas). Estos, prove- 
nientes de fuentes distintas, permiten prever el comportamiento aerodinámico de la bomba en cuestión. 


Finalmente, calculadas todas las fuerzas —tanto las aerodinámicas como las de ¡nercia—, se determinarán 
los esfuerzos correspondientes en puntos de la estructura del avión y en las interfases mencionadas antes, que 
serán comprobados con ensayos en vuelo para delimitar el dominio de transporte. 


2.2 Cargas de Lanzamiento 


Una vez que hemos establecido el dominio de transporte, pasamos a calcular los esfuerzos que se presen- 
tan durante la suelta en puntos de la estructura del avión: fuselaje, ala, pilones y lanzadores, para establecer 
así unos límites dentro de los que el lanzamiento sea seguro para la integridad estructural del avión. 

La experiencia establece que hay distintos puntos en el avión en los que los esfuerzos alcanzan valores 
muy próximos a los máximos establecidos de diseño. Dichos puntos, según hemos dicho anteriormente, están 
situados en las interfases (bomba/lanzador—= lanzador/pilón——=-pilón/ala) y también en puntos situados en 
el fuselaje o sobre el ala. Se supone que durante un lanzamiento el avión realiza una maniobra simétrica. 

Explicaremos brevemente a continuación lo que ocurre durante la suelta o lanzamiento de una carga en un 
momento determinado: 


El avión debe realizar una maniobra simétrica con un factor de carga N, en unas condiciones de vuelo a 
altura H y Mach M. Cuando se produce el lanzamiento se presentan tres efectos: 


1.2 El efecto del cartucho o cartuchos eyectores situados en el lanzador, que tienen como misión proyectar 
la bomba lejos del avión lo antes posible. 

2.9 El efecto de alivio de peso en el ala, que modificará el equilibrio de fuerzas sobre la misma. 

3.2 La contribución dinámica debida al lanzamiento. 


De esta forma, tomando como ejemplo un lanzador tipo VER (Vertical Ejector Rack) con dos bombas, si- 
tuado en el ala del avión en estudio (véase figura 4), al lanzar una de las bombas, aparecen sobre la otra (que 
aún permanece en el lanzador) unos factores inducidos, n, y n,, —latera!l y vertical, respectivamente—. Dichos 


380 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1987 





Dos BR-500 en TER durante los ensayos de vibración en tierra realizados en St. Louis 
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factores modifican las acciones sobre el ala y por ello el estado de 
esfuerzos de toda la estructura de la aeronave. La experiencia y el 
ensayo dictarán cuáles son los puntos en la estructura propensos a 
soportar los esfuerzos más próximos a los máximos de diseño. 


Los efectos de cartucho y de alivio de peso se pueden considerar 
tsticas másicas y aerodinámica: de magnitud constante, pero el tercero de magnitud variable y que 
MI. Características del lanzamien- denominamos “contribución dinámica”, está determinado además por 
“to (secuencia, intervalos, tipo la flexibilidad del avión. 


0 





Cuando se tiene en cuenta este efecto en los cálculos, se conside- 
ran las fuerzas de los eyectores como impulsos aplicados a la estruc- 
tura en unos intervalos de tiempo dados, de forma que, dependiendo 
de la magnitud de estos intervalos, se pueden producir esfuerzos con- 
siderables, en especial si aquella magnitud es múltiplo del período de 
alguno de los modos de flexión o torsión del ala o fuselaje (1). De ahí 


la importancia que 'en este 
aspecto tienen la modalidad 
de lanzamiento (RIPPLE; SAL- 
VO; RIPPLE-SALVO) en las 
respuestas del avión, ya que 
estos intervalos condicionarán 
la frecuencia de vibración del 
avión (2). 





Para evaluar y analizar el 
comportamiento del avión se- 
gún los distintos factores de 
carga, se hacen pruebas en 
tierra y una vez comprobado 
el modelo teórico que esta- 
blece la respuesta del avión 
durante el lanzamiento de car- 
gas, se procede a planificar el 
programa de vuelos de prueba. 
Con los resultados obtenidos 
se procede a contrastar el 
modelo y llegar a determinar el 
dominio de lanzamiento, cum- 
pliéndose así el objetivo citado 
al comienzo de este apartado. 


(1) William T. Thomson. 


Theory of vibration with applica- 
tions, Prentice-Hall 1981. 


(2) RIPPLE: Secuencia de lanza- 
miento en la que se lanzan, de una 
en una, todas las cargas que consti- 
tuyen la configuración en estudio. 
Transcurre un intervalo de tiempo 
constante en el lanzamiento de cada 
una de ellas, siendo generalmente 
este intervalo igual o mayor a 60 m/ 
segundo. 


SALVO: Secuencia de lanzamiento 
en la que se lanzan todas las cargas 
a ta vez, existiendo en realidad un 
intervalo de tiempo entre el lanza- 
miento de bombas igual a 2 m/seg. 


RIPPLE-SALVO:. Es una combina- 
ción de los dos procedimientos ante- 
riores en la que se van lanzando 
grupos de bombas, existiendo un 
intervalo de tiempo entre cada lan- 
zamiento de grupo igual o mayor a 
60 m/seg (véase figura 5). 
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AERODINAMICA 
Análisis previo: 

La incorporación de una car- 
ga externa (o grupo de cargas) 
a un avión tiene por regla ge- 
neral un efecto significativo en 
las Actuaciones y Cualidades 
de Vuelo del avión. Aparte de 
los cambios de peso y centra- 
do, el flujo aerodinámico pue- 
de ser sensiblemente alterado. 
Como ejemplos se hacen obser- 
var el incremento de resisten- 
cia debido a efectos de interfe- 
rencia mutua por proximidad 
entre las cargas, deflexiones 
de los mandos y superficies de 
control en configuraciones asi- 
métricas, etc. Es por ello, que 
los análisis a realizar tienen 
que considerar las diferentes 
formas en que la carga externa 
cambia la aerodinámica del 
avión así como su efecto en la 
trayectoria de separación. 

La determinación de las ca- 
racteristicas de separación de 
la carga externa juega un im- 
portante papel en los análisis 
previos, y ello se debe a que 
afectan a la capacidad opera- 
tiva de utilización, a la preci- 
sión del sistema de armas y a 
la seguridad en vuelo. 





CUADRO RESUMEN DE ESTUDIOS Y PRUEBAS REALIZADAS 
PARA LA HOMOLOGACION DE LA PRIMERA CONFIGURACION 
DE ARMAMENTO EN EL AVION EF-18 


REALIZADO EN U.S.A. 


Construcción de la Estación de Telemedida y 
Proceso de Datos 

Instrumentación del avión C.15-13 
Instrumentación de 4 pilones 

Calibración de la instrumentación de pilones... 6 meses 

Calibración de la instrumentación del avión 

en tierra 1 semana 

Calibración de la instrumentación del avión 

en vuelo 6 vuelos 

Vibración en tierra del Ter 1 semana 

Vibración en tierra del avión 2 semanas 

Estudios teóricos de flutter y cargas 200 horas de ordenador 
Ensayos en túnel de flameo 2 semanas, 77 ensayos 
Ensayos aerodinámicos en túnel de baja 
velocidad 

Ensayos aerodinámicos en túnel de alta 
velocidad 

Ensayos en túnel de separación 
Eyecciones en tierra 


2 semanas, 99 ensayos 


3 semanas, 276 ensayos 
3 semanas, 400 ensayos 
3 semanas 


A RELIZAR EN ESPAÑA 


3 semanas, 17 ensayos 
1 semana 

12 semanas, 28 vuelos 
3 semanas, 6 vuelos 

1 semana, 2 vuelos 

4 semanas, 8 vuelos 

1 semana, 3 ensayos 

4 semanas, 8 vuelos 


Eyecciones en tierra 

Vibración en tierra del avión 
Vuelos de flameo 

Vuelos de cargas en transporte 
Vuelos de estabilidad y contro! 
Vuelos de cargas en lanzamiento 
Pruebas de cámaras en tierra 
Vuelos de separación 





Ensayos en el túnel aerodinámico de ARNOLD (AEDC-USAF) de caída libre (lanzamiento de una maqueta de TER-9A modificado y 
una bomba BR-500). 


EVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1987 383 








Ensayos en Túnel Aerodinámico 


Los ensayos en Túnel Aerodinámico (1), además de otros que se consideran posteriormente, se realizan: 
Primero, para validación de los resultados de los análisis, de manera que, si fuese posible en las primeras eta- 
pas del programa de ensayos comparar las predicciones con los resultados de las pruebas y esta comparación 
fuese positiva, el programa podría acortarse notablemente. Segundo, para obtener datos cualitativos o cuantita- 
tivos en las regiones donde no pueden realizarse predicciones. La intención es evaluar la combinación de 
avión, carga y equipo de suspensión; en este área de Aerodinámica estos ensayos en túnel deben ser realiza- 
dos previamente a los ensayos en vuelo. 

En los ensayos en Túnel Aerodinámico se utilizan maquetas del avión o de las cargas a una escala dada, 
fijadas a un brazo soporte en una corriente de aire de condiciones establecidas. Las fuerzas y momentos aero- 
dinámicos se obtienen sin las cargas de inercia que resultarían en vuelo y proporcionarán información de la 
aerodinámica del avión y de la carga, de las fuerzas debidas al flujo aerodinámico, de la distribución de la 
corriente y de las trayectorias de separación de la carga. 

Para la obtención de la influencia de los equipos de suspensión y de las cargas externas en el avión, cuyos 
principales objetivos están dirigidos a determinar los efectos sobre las actuaciones o de estabilidad y control 
del avión, se realizan ensayos en Túnel tanto a baja velocidad, principalmente en la configuración de despegue 
y aterrizaje, como a alta velocidad. 

Existen dos categorías generales de instalaciones para: obtener los datos: un método es el de instalación 
de una balanza interna en la maqueta del avión para determinación de fuerzas y momentos, y otro es una 
balanza externa a la maqueta del avión. Los medidores de esfuerzo de las balanzas suelen ser 5 6 6 componen- 
tes (vertical, lateral y axial —en fuerzas— y cabeceo, guiñada y balanceo en momentos). Estas balanzas están 
conectadas a un ordenador para muestreo rápido, grabación y reducción de datos. 





AA Ñ 


Ensayo «1 túnel aerodinámico de ARNOLD (AEDC -USAF) de trayectoria cautiva. 


El procedimiento de ensayo en Túnel es el conocido por coeficientes incrementales. Para ello se ensaya 
una configuración tipo al objeto de comparar los resultados entre ensayos y normalmente sin las cargas exter- 
nas. Nuevos ensayos se irán realizando añadiendo cargas externas paso a paso (pilón, bombas, tanques de 
combustible, misiles, etc.) y obteniendo los coeficientes nuevos por comparación a los ensayos previos. 

Para la obtención de la influencia del avión en los equipos de suspensión y en las cargas externas se utili- 
zan dos métodos: el de balanza interna y el sistema de trayectoria cautiva. El primero denominado también 
“modelo métrico” incorpora una balanza dentro de la carga externa o carga/equipo de suspensión y propor- 
ciona gran precisión en maquetas de pequeña escala, ya que no se necesitan otros soportes externos adicio- 
nales. 


El sistema de trayectoria cautiva comprende dos brazos soportes independientes, uno para el avión y otro 
para la carga. Se usa principalmente para la predicción de trayectorias de separación de carga, aunque tam- 
bién para obtener fuerzas sobre el modelo. Las fuerzas y momentos que actúan en la carga en presencia del 
avión se miden con una balanza interna de la carga. 


Para la obtención de efectos aerolásticos se realizan ensayos con maquetas a escala dinámica para deter- 
minación de velocidad, frecuencia y tipos de modos de posibles ¡nestabilidades debidas a la adición de cargas. 
Las maquetas son flexibles, de peso ligero, de manera que representen la forma geométrica, y la distribución 
de masas y resistencia estructural del avión con la carga. Más adelante se incluirán comentarios. 


En la realización de ensayos de separación de cargas se obtienen datos aerodinámicos en la carga mien- 


(1) “La simulación de Sistemas. Introducción general". Capitán A. Francisco Diaz Fernández. Dossier: Simuladores. Revista Aero- 
náutica y Astronáutica. Marzo 1985. 
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Ensayos 

en el túnel 
aerodinámico 
de CALPSAN Co. 
(Búfalo, N.Y.) 

de actuaciones 
y cualidades 

de vuelo 

a alta 
velocidad. 





tras se halla en el campo aerodinámico del avión. Entre las diferentes técnicas usadas se encuentran: Sistema 
de Trayectoria Cautiva (ya tratado), el de “parrilla”, el de angularidad del fluido y el de caída libre. 

En la técnica de “parrilla” la posición de la carga externa se programa para ocupar diversas posiciones 
para cubrir la zona que se estima que la carga podría tener durante el lanzamiento. Los datos de fuerza y 
momento, serán incorporados a un programa de ordenador de seis grados de libertad y serán integrados con 
los datos proporcionados por el sistema de trayectoria cautiva. 

En la técnica de angularidad del fluido la carga se dispone en solitario en corriente libre para obtener 
datos aerodinámicos de ésta sin influencia del avión. 

En la técnica de caída libre se realiza el análisis de la trayectoria de caída de la carga a escala (geométrica 
y másica) al ser lanzada desde la maqueta del avión. Los datos se obtienen en cámaras de alta velocidad desde 
dos posiciones. ] 

A partir de estos ensayos en Túnel y los de análisis previos se impondrán las limitaciones —regiones lími- 
tes del Diagrama de Vuelo— para, posteriormente, extender dicho Diagrama a la vista de los resultados de 
ensayos en vuelo. En dichos ensayos en vuelo de separación, se dispondrá de cámaras de alta velocidad que 
permitan recoger la posición que ocupa la carga en la zona próxima al avión durante la suelta. Esta trayectoria 
será comparada con las obtenidas en ensayos en Túnel, al objeto de garantizar que las predicciones se apro- 
ximan a la realidad antes de pasar a condiciones de lanzamiento más limitativas. 


Trayectografía 


La precisión en el sistema de armas depende notablemente del proceso previo de integración. Si bien mien- 
tras que el proceso seguido hasta ahora asegura unas características seguras de separación de las cargas del 
avión, desde este momento hasta que el armamento llega al objetivo y alcanza el blanco, con precisión dentro 
de una distancia especificada o del radio letal del armamento usado, es objeto del área específica trayectografía. 


En trayectografía se utilizan sistemas de posicionamiento electro-ópticos del avión y de la carga de arma- 
mento durante la trayectoria. Se analizan los errores tanto por su origen, que pueden ser errores de velocidad 
y posición del avión y errores de lanzamiento/trayectoria de la bomba, como en la determinación de la magni- 
tud de separación del punto de impacto del punto seleccionado. M 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1987 385 








Instrumentación de unC-1 5 


GINES BALLESTER SALINAS, 
Capitán ITA 


LUIS PEREZ ROIG, 
Capitán Ingeniero Aeronáutico 





CONSIDERACIONES GENERALES 


ACE más de treinta años que comenzaron a experimentarse las primeras técnicas de registro de datos 
en el campo de la medida. Estas técnicas de medida son la base misma de los ensayos en vuelo. 

La importancia de las instalaciones de ensayos modernos, aumentan sistemáticamente según el 
número de parámetros que se han de medir. 

Así la experiencia del Ejército del Aire, que hasta hoy había sido prácticamente nula, ha dado un cambio 
profundo en este campo, al llegar hasta nosotros el C-15. 

Se han efectuado modificaciones en uno de estos aparatos, que han hecho posible la conversión de este 
monoplaza en “otro avión”, capaz de realizar ensayos en vuelo, sin perder nunca su primitiva configuración. 

Las técnicas de medida utilizadas en los ensayos en vuelo, no difieren —al menos en sus principios— de 
las técnicas generales empleadas en las instalaciones de los instrumentos de a bordo. No obstante, se presen- 
tan ciertos aspectos específicos que son un poco el alcance que este trabajo quiere ofrecer. 

Estos cambios reseñados anteriormente, han conseguido que una serie de parámetros del avión, analógi- 
cos y digitales, puedan convertirse en una información PCM (Pulse Code Modulation) que, grabada en vuelo 
por medio de un registrador magnético, puede a la vez ser transmitida a tierra y procesada en tiempo real. 





CAMBIOS DEL AVION DE SERIE AL AVION INSTRUMENTADO 


OS cambios introducidos son: unos permanentes que no afectan a la configuración como avión de 
serie y otros temporales que sí afectan, pero que dejan al avión totalmente apto para convertirse en una 
fuente de datos, necesarios y suficientes para los ensayos en vuelo. 


Calibración 

la de 
instrumentación 
de los pilones, 
TULSA, 
Oklahoma. 
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¿Cuáles son esas modificaciones permanentes? 


+. Fundamentalmente la instalación eléctrica suplementaria, que hace posible el tratamiento de la informa- 
ción embarcada. 

e Captadores de medidas, principalmente acelerómetros y extensimetros, muchos de ellos en sitios inac- 
cesibles y que han sido instalados durante el proceso de fabricación del avión. 

e Instalación especial del sistema de combustible, que hace posible el registro de consumo de cada tanque 
(internos y externos), y además dos medidas complementarias: total interno y total total (interno + externo), 
que da once diferentes registros. 

e Instalación eléctrica para la intercambiabilidad entre FECU (Fluter Exciter Control Unit), y L/H DDI 
(Digital Display Indicator), así como cableado de interconexión entre FECU y los computadores de vuelo 
(FCC). 

e Instalación eléctrica suplementaria de acceso a la información de los MC (Mission Computer). 


¿Cuándo se tiene al avión apto para Ensayos en Vuelo? 


Si todo el conjunto anteriormente reseñado (Fig. 1), se conecta a los tres módulos que eventualmente pue- 
den embarcarse, y que son QDATS-82, Telemedida y Sonda de Angulo de Derrape, hacen que a partir de ese 
momento el avión se convierta en la fuente de datos deseada para los ensayos en vuelo. 


DIAGRAMA DEL SISTEMA 


L sistema de instrumentación del C-15, está diseñado para que todo se apoye en tres grandes tipos de 
componentes mayores, agrupados dentro del PDAS (Programmable Data Adquisition System) (Fig. 2). 
Estos componentes son: Data Collector (DC) que controla toda la información, siendo núcleo “corazón 
y cerebro” de ese tratamiento; Analog Signal Conditioner (ASC) controla la información analógica para pasarle 
posteriormente al DC; y el Digital Bus Interface Units (DBIU) que controla la información digital de los MC 
(Mission Computer), antes de pasarla al DC. 
Adicionalmente el DC controla una serie de entradas que desde el FECU y el Time Code Generator (TCG), 
puede recibir. 
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Esta actividad del DC, está basada en sus propios programas internos, Erasable Programmable Read Only 
Memory (EPROM), así como la viabilidad de salida en sus formatos correspondientes para la grabación en el 
Tape Recorder (TR), y la modulación de frecuencia del Sistema de Telemedida (ST). 


SISTEMA DE ADQUISICION DE DATOS PROGRAMADOS. “PROGRAMMABLE DATA ADQUISITION SYSTEM” 
(PDAS) 


Data Collector (DC) 


Es la unidad central del sistema de instrumentación. Contiene almacenados tres diferentes programas para 
la confección de tres distintos formatos Pulse Code Modulation (PCM). 
Cinco clases diferentes de entradas pueden ser manipuladas por el DC: 


— Analógicas conectadas directamente. 

— Analógicas tratadas separadamente antes de ser recibidas. 
— Digitales conectadas directamente. 

— Digitales tratadas separadamente antes de ser recibida. 

— Especiales. ¡RÍG-B (Código de tiempos), FECU, etc. 


Como funciones principales tiene las siguientes: 


— Interconexión con dos Acondicionadores de Señal Analógica (ASC). 

— Interconexión con dos Interface Canal de Aviónica (DBIU). 

— Interconexión con FECU. 

— Dos contadores digitales, 00 al 99, que anotan cada vez que el TR es activado. 

— Dos contadores digitales, 001 al 999. 

— Demodulación del IRIG-B. 

— Tres salidas en PCM, una NZR-6 al TR, y dos Bl-Q al TR, y al transmisor de Telemedida (TLM). 
— Cuatro canales indicadores de señales. 
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Calibración de la instrumentación de cargas del avión en St. Louis (Missouri) 


Vibración en tierra 
del pilón 
cantilevar 

con TER y BR-500 
St. Louis 
(Missouri). 
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Acondicionador de Señal Analógica (ASC) 


Señales analógicas que no están dentro del campo 
permitido por el DC, son tratadas mediante una am- 
plificación y filtrado por el ASC, que las pone en 
condición de ser recibidas por aquél. De esta forma, 
el DC a través del programa de control EPROM, inte- 
rroga separadamente a los citados ASC al requerirles 
la información deseada. 

La capacidad de cada DC, permite la instalación 
de cuatro ASC con 32 señales analógicas cada uno. 
El C-15 va equipado solamente con dos ASC. 

El ASC convierte estas señales analógicas en PAM 
(PULSE AMPLITUDE MODULATED) y multiplexadas, 
salen hacia el DC que las recibe. 

El ASC puede admitir tres diferentes tipos de seña- 
les analógicas, tratadas cada una por un tipo de CIA- 
CUITO INTEGRADO diferente, aunque mecánica- 
(FIGURA N.? 3) mente son intercambiables dentro del ASC. 





Interfase Canal de Aviónica (DBIU) 


Es la interconexión entre el DC y el MC, MUX BUS (C-15 Avión C Bus). 
Dos factores hacen posible la adquisición de datos del MC Mux Bus: 


+ Adquisición y almacenaje de los datos totales del MC en el DBIU. 
e La capacidad programable del DC de interrogar para una porción determinada de estos datos almacena- 
dos, al DBIU. 


Ambos factores son EPROM controlados, el primero en la DBIU y el segundo en el DC. 
El sistema de instrumentación cuenta con dos DBIU, y cada unidad es la interconexión con dos pares de 
barras redundantes de cada uno de los MC del avión. 


REGISTRADOR MAGNETICO MARS-2000 (TR) 


L MARS-2000, está diseñado para uso en instrumentación analógica, adquisición de datos analógicos y 
br. otras aplicaciones similares. 

Las señales de entrada pueden ser grabadas en las 14 pistas correspondientes, pistas IRIG (Inter Range 
Instrumentation Group), de 1” de ancho. Tiene seis velocidades distintas, y la normal de utilización es 15 IPS, 
lo que permite, con la longitud de la cinta (4600 ft), tener una hora aproximadamente de grabación. 
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(FIGURA N.* 5) 


En vuelo, el TR es controlado por el piloto, con su “switch” correspondiente y adicionalmente se tiene un 
contador de utilización. 

Este TR tiene capacidad para grabación directa y en FM. 

Asimismo, en el uso de todo el sistema, la cinta magnética es el único elemento a quitar de todo el con- 
junto, para su reproducción en el Laboratorio. 


FECU 


¿Qué es el FECU? 


El “Flutter Exciter Control Unit”, es un subsistema dentro de la instrumentación y está diseñado para inten- 
tar ayudar a la evaluación necesaria de “flameo” en el C-15. 


¿Cómo actúa? 


Está interconectado con los FCC y provee ciertas señales a éstos, que tienen por resultado el movimiento, 
siempre controlado, de las superficies principales de mando. 


¿Qué compone este conjunto? 


— Un DDI en lugar del DDI de serie, del panel izquierdo de la cabina. 
— Una interconexión con el Programmable Data Adquisition System (PDAS). 
— Unos FCC modificados, distintos a los de serie, solamente utilizados para los vuelos de flameo. 


¿Qué señales a las superficies de mando se pueden programar? 


— Barrido o simples señales sinusoidales, con frecuencias variables entre 2 y 60 Hz. 
— Tiempos de duración para las frecuencias constantes. 
— Niveles DC Bías, que son seleccionables para añadir modos de fuerza a los alerones y dirección. 


¿Cómo es su descripción básica? 


El FECU es un programable digitalmente controlado. Controla y produce las funciones asignadas, mientras 
que las funciones tales como generación de ondas sinusoidales, medida de señales, etc., son realizadas por 
medio de su propio “hardware”. 

El propio usuario, piloto y otras personas en la cabina, pueden controlar las funciones del FECU, para la 
generación de señales deseadas: amplitud de frecuencias, tiempos de actuación, niveles de esfuerzo, etc. 

Tanto los FCC, como el FECU, tienen programados los cortes de secuencias, siempre y cuando las señales 
producidas no sean las permitidas, para así estar actuando en los límites que la seguridad de vuelo impone 
(Fig. 3). 

Otra particularidad del FECU es que primariamente a su uso operativo, tiene la característica de autoverifi- 
carse según un modo propio. 

Finalmente, por medio del DDI del FECU, el piloto puede ver los resultados y vía pDAS, en la estación en 
tierra se pueden obtener estos resultados. 


SUBSISTEMAS DE INSTRUMENTACION 


RES subsistemas comprende además la instrumentación del avión: el FECU, mencionado anteriormente, 
: el FUEL QUANTITY para ensayos y SEPARACION/JETTISON CAMERA. 
Se ha modificado el sistema de cantidad de combustible, de forma que se puedan registrar once señales 
analógicas (4 tanques internos fuselaje, 2 internos ala, 3 tanques externos, 1 total interno, 1 total total). 
Otro subsistema que completa la instrumentación del C-15, son las 17 cámaras que en las diferentes esta- 
ciones del avión (“tip”, pilones y fuselaje), puede incorporar y que serán usadas para medir las actitudes de las 
cargas en el momento de separación y lanzamiento de dichas cargas externas (Fig. 5). M 
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Proceso de Datos 


IGNACIO RUIZ DE CASTAÑEDA DE LA LLAVE, 
Comandante lA 


SANTIAGO MELCHOR SALDAÑA, 
Capitán [A 








INTRODUCCION 


L objetivo de la Estación de Proceso y Telemetría es la de proporcionar el aporte informático y de 
comunicación para el desarrollo de los vuelos de prueba del avión EF-18, en un principio, así como al 
resto de las aeronaves del Ministerio de Defensa en un futuro próximo. 

El sistema está basado en el procesado de la señal codificada mediante pulsos modulados en frecuencia 
P.C.M. proporcionada por Telemetría. El flujo digital de datos es distribuido por el ordenador ADS-100 hacia 
los distintos sistemas de representación, el ordenador HP-1000 serie A-700 y el analizador de Fourier (HP- 
54510). El ordenador HP-1000 serie A-700 realiza las siguientes funciones básicas: 





— Adquisición de datos. 

— Presentación de datos en el vídeo monitor. 
— Definición del Sistema. 

— Inicialización. 

— Cálculos necesarios durante el vuelo. 


La principal función del Analizador de Fourier HP-5451C es la explotación de datos de flameo en tiempo 
real. 

Además de los medios informáticos ya mencionados, se dispone de un lector de película que auxiliado por 
el miniordenador HP-85B nos permite explotar en el HP-1000 las películas de los vuelos de separación. 
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INSTALACION DE PROCESO DE DATOS Y TELEMETRIA 


ENTRO de las instalaciones del 44 Grupo de FA's se ha activado un Centro de Análisis y Control para 
D la ubicación del Sistema Informático y de Telemedida, con las siguientes funciones: 

— La inicialización del sistema antes de los vuelos de prueba. 

— Seguimiento y explotación de datos de los vuelos de prueba en tiempo-real. 

— Control y dirección del vuelo de prueba. 

— Grabación de la información recibida por telemetría. 

— Explotación de la información después del vuelo. 


En la figura 1 se puede observar la distribución del Centro de Análisis y Control (C.A.C.). 
El sistema permite que dentro del Centro la interconexión de los operadores entre sí y con la aeronave que 
está realizando los vuelos de prueba, tenga dos procedimientos de recepción: 


El primero para vuelos no locales, contempla la recepción de la información procedente del avión en prue- 
bas en los EAC's 1 y 2 por medio de un enlace radioeléctrico aire/tierra trabajando en la banda L. Una vez 
recepcionada esta información se acondiciona y transmite por medio de sendos sistemas de radioenlaces ana- 
lógicos, entre los puntos citados y el Centro de Análisis y Control de Torrejón. 

El segundo es un sistema de recepción local, también en banda L. El subsistema de distribución permite 
controlar y conmutar las señales procedentes de los EAC's 1 y 2, así como la telemetría de la estación recep- 
tora local. 

Este sistema permite dentro del Centro la interconexión de los operadores entre sí y con el aparato que 
está realizando los vuelos de prueba. 

En la figura 2 se puede observar el diagrama general del sistema de comunicación. 


Estación 

en tierra 
durante 

un montaje 

y comprobación 
en St. Louis. 





CENTRO DE ANALISIS Y CONTROL DE LOS VUELOS DE PRUEBA (C.A.C.) 
A función principal del Centro de Análisis y Control es la adquisición de datos en tiempo real, proce- 
sado, representación de los mismos en los distintos medios disponibles, y la grabación de la información 

de telemetría. 


Por otra parte, también se realizan otras tareas como son: 





— Post-procesado de datos. 
— Explotación de los datos de vuelos de separación. 
— Realización de pruebas de vibración en tierra. 


El C.A.C. ha sido configurado para proporcionar suficiente representación de parámetros variables que 
interesa medir para realizar el seguimiento de cualquier tipo de vuelo. 

En un vuelo típico de ensayo en primer lugar y una vez que se tienen definidos y preparados todos los 
programas de aplicación del sistema informático del C.A.C., se realiza una comprobación pre-vuelo de las 
señales PCM procedentes del aparato instrumentado, poco antes del despegue. 

Cuando el aparato instrumentado está en el aire, la información de telemetría llega al C.A.C., donde es 
grabada en cinta analógica, como copia de seguridad y por si fuera necesario para el post-procesado. Al 
mismo tiempo se realiza el procesado y representación en tiempo-real de la información que se seleccionó por 
el Ingeniero de Ensayos (ver el apartado de sistemas de presentación de información). 

El procesado y la capacidad de presentación en tiempo-real es el corazón del sistema, ya que permite al 
Director del Ensayo y a su equipo comprobar continuamente las condiciones de pruebas y modificar rápida- 
mente las condiciones de prueba para minimizar los riesgos del vuelo y la repetición de vuelos por maniobras 
erróneamente realizadas. 
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Los datos pueden ser representados en binario, hexadecimal o en unidades de ingeniería según se selec- 
cione. 

También se obtiene la presentación del tiempo de PCM del avión. Representación del Status” de las alar- 
mas definidas. 

b) En el “Video Monitor Conrad” a través del ordenador HP-1000 se pueden presentar en pantalla hasta 
20 parámetros, los datos son presentados en unidades de ingeniería, pudiéndose tener en memoria definidas 
10 pantallas diferentes. 

c) A través del sistema ADS-100 se pueden definir hasta ocho puertas analógicas. Con las tres primeras, 
podemos representar a través de los “Strip-chart Gould” hasta ocho parámetros por puerta, un total de 24 
parámetros escalados (trazadores de tinta) con distintas velocidades de papel. 

Otras dos puertas analógicas (de ocho canales cada una), son utilizadas para procurar la representación 
visual en los osciloscópios de las curvas de Lissajous, formadas por la representación X-Y de la respuesta de 
pares de extensímetros, para los vuelos de flameo. 

La sexta puerta analógica, nos permite definir los parámetros en bloques de cuatro, que se suministrarán al 
analizador de Fourier HP-5451C para el procesado en los vuelos de flameo. 

d) A través del ADS-100 se pueden definir hasta cuatro puertas digitales (8 parámetros por puerta), así 
como ta grabación de forma digitalizada del tiempo del PCM-IRIG que recibimos a través de la telemetría. . 

De ellas utilizamos tres, produciéndose su grabación sobre los trazadores de tinta “Gould”, en los espacios 
disponibles entre las representaciones analógicas. 

e) A través del ordenador HP-1000, se pueden obtener listados de los valores instantáneos que se selec- 
cionen, así como “plotters” (Representación gráfica de los de los parámetros a través del tiempo). 


VIBRACIONES EN TIERRA 


ÓN el fin de corroborar los estudios teóricos realizados por el ingeniero de dinámica estructural y antes 
de realizar los vuelos de flameo, se lleva a cabo un estudio de vibraciones en tierra de aquellas confi- 
guraciones que se desean probar en vuelo. 

Para la realización de esta tarea se dispone de equipos de excitación, transmisión, detección de las res- 
puestas, presentación y procesado de las mismas. 

Con los equipos de excitación se selecciona el tipo, la amplitud y la frecuencia de las excitaciones a que 
sometemos al aparato. Esta excitación es transmitida a unos excitadores electromagnéticos. Tanto la excita- 
ción como la respuesta es detectada a través de acelerómetros y es procesada por el analizador de Fourier 
HP-5451C. 

Los procesos que se siguen en esta prueba son: primero llevar a cabo un barrido de frecuencias de o hasta 
30 Hz, con lo que obtenemos con el analizador de Fourier las frecuencias propias de vibración de la estructura. 

Después se busca alrededor de los puntos obtenidos con el analizador, para afinar la frecuencia, buscando 
la frecuencia de resonancia de la estructura en el punto de excitación y se Jess una prueba para determinar el 
amortiguamiento. 

Se somete un punto de la estructura a una señal senoidal por cada hecuend de resonancia y de las 
medidas tomadas por los acelerómetros en los diferentes puntos de la estructura del avión se obtienen los 
datos necesarios para, una vez procesados, hacer un análisis modal sobre la pantalla del osciloscopio del Ana- 
lizador de Fourier y ver si se trata de un modo real de vibración o no y de qué tipo es. 

También se dispone de un algoritmo “BIG MAG” mediante el cual podemos comprobar si los diferentes 
modos que vamos detectando y midiendo son independientes o si existe alguno de ellos repetido. 

Además de la presentación en el osciloscopio, se pueden realizar la representación gráfica en papel de la 
vibración según la escala, punto de vista y anotaciones que se deseen para su archivo y posterior estudio. 


VUELOS DE SEPARACION 


P 


ARA ver la separación del armamento aéreo o posibles cargas de las que necesite desprenderse el avión, 
se utilizan cámaras de película fotográfica de 16 mm con una velocidad de hasta 200 imágenes por 
segundo. 

Primeramente, hay que estudiar la aberración de la lente en cada cámara para lo cual se saca una película 
de un tablero patrón y se ve donde está cada punto en la película en relación con donde debía estar. 

Se montan las cámaras en el avión de forma que el cuadro de la película coja lo más posible la trayectoria 
de separación de la carga, tomándose puntos fijos de referencia en el avión y en la carga, de los cuales se 
conocen sus coordenadas espaciales medidas previamente mediante un sistema de teodolitos. 

Cuando se lanza la carga se toma película de la separación, se procesa la película y pasa al equipo lector 
de películas y en éste mediante un ratón (Cursor, que colocado sobre los puntos de referencia nos da sus 
coordenadas en el plano X-Y de la película), se determinan las coordenadas en la imagen de los puntos de 
referencia del avión y carga en cada imagen, lo cual se registrará primero en un cassette y más tarde en cinta 
magnética, para una vez procesada ésta y teniendo las coordenadas de referencia y aberración de lentes, se 
conoce la cinemática de la carga respecto del avión. 

Esto realizado a diferentes velocidades cada vez más críticas, nos puede determinar los dominios de lan- 
zamientos seguros de las cargas. 





CONCLUSIONES 


ON estas instalaciones el Ejército del Aire dispone hoy en día de unos medios materiales y lo que es 
más importante, el embrión de personal cualificado para poder realizar la adquisición y explotación de 
datos que los ensayos en vuelo de los diferentes sistemas de armas requieren. WM 
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La Sección de Equipo 
Personal de Vuelo 
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Antiguas y nuevas generaciones de aviones del Ejército del Aire español. 


Ted 











en las Alas de Caza 


JULIO CARMONA RUIZ, 
Sargento 1.* del Arma de Aviación 





INTRODUCCION 
EBIDO a la sofisticación de 
D los Equipos de Vuelo que se 
utilizan actualmente en las 
nuevas generaciones de aviones, y a 
la importancia que va adquiriendo 
dentro del ámbito tanto nacional 
como internacional, resulta necesa- 
rio resaltar el papel que realiza, den- 
tro de las Alas de Caza, la Sección 
de Equipo Personal de Vuelo. 
Haciendo un poco de historia, los 
elementos que hoy componen el 
equipo de vuelo se puede decir que 
todos ellos se desarrollaron a lo 
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largo de la 11.*? Guerra Mundial, en el 
afán de aumentar el techo opera- 
cional del cuerpo humano en vuelo. 

La careta, conocida hoy como mas- 
carilla de oxigeno, se introdujo para 
poder superar alturas de vuelo por 
encima de los 10.000 pies, intentan- 
do evitar los efectos de la hipoxia. 

El primer Anti-G, que tuvo empleo 
generalizado, recordaba a unos pan- 
talones de fútbol, traje que final- 
mente fue sustituido por el de tipo 
mono, con un sistema de vejigas co- 
sido en el interior de un traje de 
vuelo. Actualmente el zahón o Anti-G 
va independiente del traje de vuelo y 





su ajuste es por medio de cordones 
y cremalleras, pero el sistema de 
actuación no ha variado, sigue sien- 
do de vejigas. 

El casco llegó como complemento 
de la máscara, como sujección de la 
misma, apoyo en el sistema de co- 
municaciones y seguridad para el 
piloto. 

Y por último. para la utilización 
del paracaidas en los aviones de 
combate, se desarrolla el atalaje, 
compuesto por un conjunto de hebi- 
llas, mosquetones y cintas, que per- 
miten al piloto conservar una cierta 
libertad de movimientos y aumentar 
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la capacidad de supervivencia del 
piloto en caso de un lanzamiento en 
vuelo, 

Dicho ya este pequeño preámbulo, 
pasemos a ver lo que hoy en día se 
conoce como Sección de Equipo Per- 
sonal de Vuelo. 

La función principal de la Sección 
es tener en todo momento el equipo 
de vuelo de las tripulaciones en es- 
tado operativo, de tal forma que se 
pueda disponer de él tanto en misio- 
nes ordinarias como en caso de 
emergencia. 

La experiencia en el trabajo en el 
ámbito nacional, y el realizado du- 
rante los intercambios con unidades 
extranjeras ha demostrado que esta 
Sección es necesaria para el máximo 
aprovechamiento de las misiones a 
efectuar por las Alas de Caza. Cual- 
quier fallo que pueda surgir en el 
equipo de vuelo puede significar el 
aborto o una deficiente ejecución de 
la misión. Pongamos por ejemplo: 


— Fallo del micrófono. 

— Mal funcionamiento de la vál- 
vula de oxigeno. 

— Un mal ajuste Anti-G, etc... 


Se ha demostrado que, teniendo 
personal cualificado, muchas de las 
averías que se producen en el equi- 
po de vuelo que se detectan antes 
del despegue se han podido corregir 
sin que el piloto tenga que bajarse 
del avión, y con muy pocos minutos 
de demora. 


PROTOTIPO DEL ANTI-G 
UTILIZADO ACTUALMENTE 





Piloto colocándose el equipo de vuelo. 


LA SECCION DE EQUIPO 
PERSONAL DE VUELO 


— UBICACION. 
— COMPOSICION DE LA SECCION. 
— FUNCIONES. 


— PERSONAL TECNICO EN EQUI- 


POS DE VUELO. 

— CONTROL GENERAL DEL MA- 
TERIAL. 

— GENERALIDADES DEL EQUIPO. 


Antiguos elementos del Equipo de Vuelo 


SISTEMA ANTIGUO DE MASCARA 
Y PROTOTIPO DEL CASCO 


Antiguos elementos del equipo de vuelo. 
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Ubicación 


Esta Sección por tener contacto 
directo con el vuelo, se encuentra 
ubicada normalmente en las insta- 
laciones de los Escuadrones de Ala, 
y en su defecto, lo más próxima a la 
línea de salida de las tripulaciones, 

Este aspecto es muy importante 
sobre todo a la hora de tener que 
atender al piloto en el momento de 
una averia. 

Por otra parte, la relación entre 
pilotos y personal técnico es muy 
importante en cuanto al manejo del 
equipo se refiere. 


Composición de la Sección 


Las instalaciones para la conser- 
vación de los equipos son: 


— Local ventilado, evitando el sol 
directo sobre el material de vuelo. 

— Una temperatura en el interior 
de 21/23%C. 

— Humedad relativa del 65%. 

— Los cascos en estanterías con 
caidas de medidas adecuadas para 
un solo equipo. 

— Los Zahones o Anti-G, colgados 
a lo largo, teniendo en cuenta no 
danar las costuras, evitando tam- 
bién el sol directo. 

— Las máscaras, colgadas a un 
mínimo de un metro de altura sobre 
el suelo. 


Para el mantenimiento, la Sección 
consta de: 





ADOSADO AL MONO DE 
1 
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— Sistema de medición y tallaje 
de casco, Máscara, Anti-G y Atalaje. 

— Banco de reparaciones. 

— Sistema de comprobación, co- 
municaciones y oxigeno. 


— Lavabo para el lavado manual 


de máscaras. 

— Espejo probador del piloto 
(Ajuste casco y máscara). 

— Armario respuestos de equipos. 

— Liquidos desinfectantes para la 
limpieza de casco y máscara. 


Asimismo, la Sección es conve- 
niente que disponga de varios cas- 
cos y conjuntos de máscara ya mon- 
tados de distinta talla, para casos de 
emergencia. 


Funciones 


Las tareas que se relizan actual- 
mente por el personal de la Sección 
son: 


— Revisiones prevuelo y postvuelo. 

— Revisiones periódicas y ordina- 
rías. 

— Reparaciones, conservación y 
mantenimiento de los equipos. 

— Gestión en depositaria de efec- 
tos, sobre prendas de vuelo. 

— Control de fichas de tripula- 
ciones individualmente. 

— Atención Técnica y ayuda a 
tripulaciones españolas o extranje- 
ras. 

— Coordinación Apoyo Lateral con 
secciones extranjeras. 


El personal dispone de las órdenes 
técnicas del material a su cargo, las 
cuales actualizará y aplicará. Estas 
órdenes serán como mínimo sobre: 
el casco, conjunto de máscara, con- 
junto del traje Anti-G, conjunto de 
atalaje. equipos de flotación y lin- 
ternas destellantes. 

Las revisiones prevuelo y postvue- 
lo se efectúan en el material que va 
a ser utilizado en el día, y abarca el 
casco, conjunto de máscara, Anti-G, 
conjunto del atalaje y equipo ado- 
sado (chalecos salvavidas y linterna 
destellante). 

Las revisiones periódicas se efec- 
túan en los tiempos indicados: 


CAMOH: excrrmia a es 30 días 
Conjunto Máscara ..... 30 días 
ALCA os NA 120 días 
O A 30 días 
Linternas Dest. ........ 30 días 
Chalecos Salvavidas ... 120 dias 


En el conjunto de estos elementos 
hay que destacar que el atalaje y los 
chalecos salvavidas varían según el 
avión que se utiliza, por lo que las 
revisiones se efectúan de acuerdo a 
la Orden Técnica correspondiente. 

Sobre revisiones se dispone siem- 
pre de una dotación de impresos 
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preparados que cubra un mes más 
que la revisión periódica más espa- 
ciada. Es decir, si la revisión perió- 
dica más espaciada es de 90 días 
(tres meses), se dispondrá siempre 
de impresos preparados para el mes 
en curso y tres más. 

El impreso deberá contener infor- 
mación acerca de: fecha, tipo de 
trabajo, tipo de equipo, identifica- 
ción de equipo, usuario, anomalías 
observadas y quién realiza la revi- 
sión. 

Impresos de revisiones periódicas 
incluido en equipo: se utilizará el 
habitual incluido en el equipo que 
disponga de él y la organización que 
afecte la revisión. anotará allí las 





Ajuste del anti-G al piloto 
en la parte abdominal. 


cuestiones pertinentes. Se guardará 
en el propio equipo a que corres- 
ponda. 

Impreso de control de trabajo en 
cada equipo: existirá uno por cada 
material y equipo en particular, y 
servirá para llevar un control de las 
revisiones y acciones de manteni- 
miento que sobre el equipo se reali. 
cen. 

El impreso debe contener infor- 
mación acerca de: identificación del 
equipo, usuario en el momento de la 
revisión o trabajo, fecha de revisión, 
fecha de cumplimiento del período 
de la revisión, y quién la realiza. 

Impreso de anomalías observadas: 
en él se anotarán las anomalías que 


se observen tanto en las revisiones. 


periódicas como prevuelo y post- 
vuelo. Sólo existirá un impreso gene- 
ral para todos los tipos de equipos. 
El impreso debe incluir informa- 
ción acerca de: tipo de equipo, iden- 
tificación, usuario, descripción de la 


anomalía, tipo de revisión, fecha de 
revisión y fecha de solución. 


PERSONAL TECNICO EN EQUIPOS 
DE VUELO 


Cada equipo requiere unos cono- 
cimientos para atender su conser- 
vación y mantenimiento, por esto en 
todas las Alas de Caza al personal 
que pasa destinado a la Sección de 
Equipo Personal de Vuelo se les im- 
parte un curso previo referente al 
equipo a tratar. 

El tiempo de duración de este 
curso lo marca siempre la compleji- 
dad del equipo en cuestión; actual- 
mente los equipos de vuelo utiliza- 
dos en el Ejército del Aire español 
suelen variar muy poco; por lo gene- 
ral, la diferencia está en el atalaje. 

El número de personal destinado 
en la Sección depende de las tripu- 
laciones existentes en el Ala. Hay 
que tener en cuenta que en algunas 
Alas de Caza, una sola Sección abar- 
ca el mantenimiento de los equipos 
de varios Escuadrones. Normalmen- 
te por Escuadrón, según la estruc- 
tura actual, la Sección se compone 
de un Oficial Supervisor, un Subofi- 
cial encargado del mantenimiento, y 
un número determinado de perso- 
nal de tropa (este último depende de 
las necesidades de la Sección). 

Prácticamente, si el personal encar- 
gado de la Sección está preparado 
adecuadamente, cualquier cambio o 
anomalía que pudiera suceder en el 
equipo no significaría mucha difi- 





Ajuste del anti-G a los muslos. 
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cultad, pues siempre se trabaja con 
el mismo material, únicamente cam- 
bia la forma. 

Podemos decir sobre este aspecto 
el ejemplo del equipo de vuelo a uti- 
lizar en el nuevo avión de combate 
F-18A, en el cual se observó que lo 
distinto ha sido la reducción de pie- 
zas y un mayor ajuste en los dos 
elementos más principales del equi- 
po, como son el casco y la máscara. 

Referente al casco, con la reduc- 
ción de piezas se consiguió una 
gran ventaja en cuanto al peso a 
soportar sobre la cabeza se refiere. 

En cuanto a la máscara, se consi- 
guió una mejor adaptación, solucio- 
nando con ello las posibles pérdidas 
de oxígeno; siendo esto a veces una 
dificultad para el piloto en vuelo. 

Pero en sí el material es el mismo, 
y su mantenimiento se asemeja mu- 
cho al tratado anteriormente, en 
cuanto a la máscara y casco se re- 
fieren. 

Solamente en el caso de recibir 
maquinaria nueva para renovación 
o tratamiento de algún sistema en 
los equipos es conveniente y nece- 
sario recibir información y adies- 
tramiento sobre dicho material que 
normalmente es proporcionada por 
personal técnico de la casa de donde 
se adquiere. 


CONTROL GENERAL 


Para hablar del control general 


sobre el material que nos concierne 
en cuanto a los equipos personales 
de vuelo existentes en el Ejército del 
Aire español, nos basaremos en el 
texto difundido por el Mando de 
Material a todas las Unidades Aéreas 
y Maestranzas (SEGIN/NIN-3), NE- 
GOCIADO EQUIPO DE APOYO AL 
PILOTO, el cual nos dice que el con- 
trol general se halla centralizado en 
las distintas Maestranzas Aéreas, 
bajo la supervisión del Mando de 
Material. 

Las Maestranzas Aéreas llevan un 


fichero nominal, por Unidades de 


Fuerzas Aéreas, del personal tripu- 
lante aéreo. 

Los elementos utilizados actual- 
mente son: | 


— Casco, Conjunto de máscara, 
Anti-G, Atalaje y Chaleco Salvavidas 
(se entiende también que todos los 
accesorios para atender las necesi- 
dades de dichos elementos se sumi- 
nistran por el mismo sistema). 
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Momento de la inspección prevuelo. 


Todos los elementos del equipo de 
vuelo tienen una vida reglamentaria 
según O.M. 889/1970 de 10 de abril 
(B.O.A. núm. 45 de 14 de abril de 
1970) de: | 


— Casco de vuelo, ilimitada revi- 
sión cada 4 años y cada 2 años y 
más de 300 horas de vuelo. 

— Conjunto Máscara de Oxígeno, 
ilimitada revisión cada 2 años y 
más de 300 horas de vuelo. 

— Anti-G, para este material se 
aplican los mismos conceptos que 
para la máscara de oxígeno. 
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— Atalaje, su vida reglamentaria 
depende siempre del avión que se 
utilice, pues su tiempo de operativi- 
dad varía según los componentes o 
sistemas de hebillas y enganches, y 
normalmente se utiliza la Orden de 
Operaciones correspondiente al ata- 
laje a tratar. 


La vida reglamentaria de todo este 
material está condicionada por el es- 
tado del material y no por su edad. 

Se ha comprobado que es muy 
importante la opinión del personal 
encargado de la Sección sobre el 
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estado de los materiales de que se 
compone el equipo, pues muchas 
veces el material no tiene el tiempo 
reglamentario, pero su estado para 
el vuelo no es aconsejable. Esto ocu- 
rre mayormente con aquellos mate- 
riales que por su composición están 


siempre en peligro de posibles corro- 


siones o pérdida de consistencia. 


GENERALIDADES DEL EQUIPO 
DE VUELO 


Todo este material, aunque se 
encuentre en las Secciones de Equi- 
po de Personal de Vuelo para la uti- 
lización del piloto, estará a cargo de 
cada usuario, que responderá del 
mismo. 

Solamente a fines de conservación 
y mantenimiento estará a cargo de 
la Unidad donde se encuentra des- 
tinado el piloto. 

El carácter de la terminología "Per- 
sonal” debe interpretarse como in- 
dividual para su utilización, pero 
nunca como la acepción de perte- 
nencia o propiedad. 

Actualmente los elementos que 
componen el equipo van identifica- 
dos de la forma siguiente: 


Atalaje, dos tipos de identifica- 
ción, la de control de la Sección y la 
del usuario. La identificación de la 
Sección será un número que debe ir 
impreso en una cinta colocada en el 
tirante derecho del atalaje. Este 
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Panel de Control y revisión de casco 
y máscara. 


número se le asignará al atalaje 
cuando entre en servicio, y no varia- 
rá hasta que el atalaje sea dado de 
baja. 

La identificación del usuario será 
su nombre, e irá impreso del mismo 
modo que la identificación de la 
Sección, pero en el tirante izquierdo 
del atalaje. Esta identificación se 
asignará al entregar el atalaje por 
primera vez al usuario y no variará 
hasta un nuevo usuario. 


CONJUNTO EQUIPO DE AJUSTE DEL MOLDE 
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— Casco y conjunto de máscara: 
su identificación será una plaquita 
de identificación adosada a ambos 
elementos. No es necesario que lleve 
identificación de usuario, aunque la 
Sección de Equipo Personal de Vuelo 
debe conocer a quién ha sido asig- 
nado el material. 

— Anti-G: solamente tendrá iden- 
tificación del usuario, al tratarse de 
material personal de cada piloto. 
Esta identificación irá en una cinta 
cosida por la parte interior de la 
cintura del Anti-G, entre los refuer- 
zos metálicos, y será el nombre del 


usuario. 


— Chaleco Salvavidas: se usará 
el número de identificación impreso 
con tinta en la funda del Chaleco. El 
usuario será el del atalaje al que 
esté adosado. 

— Linterna Destellante: solamen- 
te dispondrá de identificación de 
equipo que será el número de serie 
impreso en el adhesivo que va en la 
carcasa de la linterna. 


La intención del presente artículo 
ha sido la de dar a conocer un poco 
más una Sección de nuestras Uni- 
dades Aéreas, que habitualmente 
permanece en el anonimato, pero 
que estimamos contribuye operati- 
vamente al desarrollo de la misión 
encomendada. 

Todo el desarrollo de este articulo 
está basado en nuestras experien- 
cias en la Sección de Equipo Perso- 
nal de Vuelo del Ala número 12. M 





Ultimos elementos existentes en la Sección para el montaje del nuevo casco HGU-55/P. 
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El satélite de observación civil SPOT se dirigirá a usuarios múltiples. Su capacidad para precisar los detalles de las imágenes y su fiabilidad 
geométrica lo hacen particularmente interesante para geólogos, cartógrafos, agrónomos y responsables de obras públicas. 





El Satélite Spot 
y la 
Teledetección 


FAUSTINO MERCHAN GABALDON 
Ingeniero Aeronáutico 
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ESDE que en noviembre de 

1858, Félix Tournachon embar- 
có en globo con su material fotográ- 
fico, hasta el 22 de febrero de 1986, 
en que la lanzadera Ariane V16, 
coloca en órbita el Spot, a la 1 hora 
44 minutos y 35 segundos, hora 
universal, satélite francés destinado 
a la observación de la Tierra, más de 
un siglo separa una invención, la 
fotografía aérea, de una industria, la 
teledetección espacial. 

Actualmente nos encontramos en 
la etapa de explotación y comerciali- 
zación de la investigación espacial y 
los Estados Unidos dominan por el 
momento este mercado, gracias a su 
sistema Landsat (5 satélites lanza- 
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Vista general del satélite SPOT, con los paneles solares desplegados. El sistema de produc- 
ción de energía eléctrica de a bordo tiene en cuenta la alteración rápida de día/noche, 
durante la órbita. El funcionamiento frecuente de noche obliga a tener gran capacidad de 
baterías a bordo, recargadas en el día, paralelamente al abastecimiento de la potencia nece- 
saría para los instrumentos. Las baterías tienen una alternancia carga-descarga (día-noche) 
muy rápida (5.000 ciclos por año). En el estado de la tecnología disponible actualmente, la 
duración de su vida es limitada. Esta es la razón por la cual los satélites de observación de 
la Tierra, en órbita heliosincrona tienen un período de vida muy inferior al de los satélites 
de telecomunicaciones. La amortización del costo de los satélites y de su lanzamiento, hay 
que calcularla, pues, sobre un periodo más corto. 


dos en 1972) pero Francia podría 
conseguir la primera posición con el 
satélite SPOT. Esta es la misión de 
Spot Image, que distribuirá los da- 
tos y productos del satélite Spot. 
Esta sociedad, fundada en 1982 e 
instaladas sobre el complejo cienti- 


tigación Geológico y Minero, el Ins- 
tituto francés del Petróleo, etc., y 
paises como Suecia y Bélgica. 

Montaje Spot comercializará, a 
través de una red de distribuidores, 
unas 100.000 a 200.000 imágenes 
recibidas anualmente. 


Las imágenes del Spot podrán 
servir para fines estratégicos, por- 
que según palabras del presidente 
de Sopt Image “defiende el libre 
acceso a sus productos”. Spot, en 
todo caso, deberá inspirar el futuro 
modelo de satélite militar francés: el 
proyecto Helios, decisión final de 
dotar a Francia de un verdadero 
satélite espía, con una resolución de 
un metro, para el que SPOT apor- 
tará tecnología. Además SPOT ser- 
virá de ensayo para el satélite ocea- 
nográfico ERS-1, que tiene previsto 
su lanzamiento para 1990, en el que 
España participa a través de la 
Comisión Nacional de Ingestigación 
del Espacio (CONIE). 


Las primeras imágenes tomadas 
por SPOT, han sido recibidas en la 
estación de Toulouse Aussaguel, 24 
horas más tarde de su lanzamiento 
y tratadas en los laboratorios del 
CNES, del LERST y de SPOT IMAGE. 
La calidad de estas imágenes han 
justificado la esperanza de la poten- 
cial comunidad usuaria de sus ser- 
vicios. El principio de funciona- 
miento de los satélites espaciales de 
observación de la Tierra está basado 
en la utilización de la Teledetección, 
que designa el conjunto de técnicas 
que permiten la obtención de infor- 
mación aérea de un objeto, sin estar 
en contacto físico con el mismo, así 
como el tratamiento de estas infor- 
maciones suministradas por los ra- 
yos emitidos, reflejados y difundidos 
por todo objeto, en la superficie de 
la Tierra y que le son específicos. 
Estos valores registrados simultá- 
neamente constituyen “la forma es- 





Los sistemas de radar de imágenes situados en el espacio pueden atravesar la oscuridad y las nubes, para brindar mapas de la superficie 

terrestre. Esta imagen de Hawai con codificación de colores, obtenida desde un transbordador, revela cuatro diferentes tipos de suelos: 

cenizas lisas (rojo), lava lisa (verde claro), lava rugosa (verde oscuro) y vegetación (azul). El sistema de alta resolución (30 m.) detectó las 
pistas del aeropuerto de Hilo (extremo derecho) desde una altura de más de 370 kms. 


fico de Toulouse-Rangueil, que agru- 
pa 18 entidades en el sano del CNES 
(Centro Nacional de Estudios Espa- 
ciales), entre ellas el Instituto Geo- 
gráfico Nacional, Matra, contratista 
de las dos cámaras, la Sociedad 
europea de Propulsión, así como 
también el Departamento de Inves- 
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Con este proyecto se obtendrá 
tecnología para su aplicación en 
futuros proyectos como el avión 
espacial “Hermés”, ya que una de 
las dificultades de realización del 
Hermés es el volumen de datos a 
tratar, generados a bordo para ob- 
tener la trayectoria del ingenio. 


pectral” del punto de la superficie 
terrestre estudiado, que permite re- 
conocer, por ejemplo, la naturaleza 
del suelo y de la vegetación. 


La teledetección practicada desde 
el espacio a partir de una plata- 
forma colocada en órbita a gran 
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altitud presenta varias ventajas: a) 
Visión global de una vasta Zona, 
sobre una sola imagen cubierta de 
forma homogénea, simultáneamente 
gracias a una instrumentación cCo- 
locada a bordo muy avanzada, b) la 
resolución del suelo, que designa el 
tamaño de la más pequeña unidad 
elemental de la imagen, que puede 
ser analizada, llega a 10 Ó 20 metros 
según sea en blanco y negro O color 
(caso SPOT). A estas ventajas puede 
añadirse la repetición de las tomas 
que permiten un estudio de las di- 
ferentes regiones sobrevoladas. Esta 
técnica de producción de imágenes 
y de interpretación de las informa- 
ciones adquiridas tienen aplicacio- 
nes múltiples y permiten una mejor 
gestión de los recursos naturales de 
nuestro planeta. 


Un segundo satélite SPOT 2, está 
en vías de fabricación y tomará el 
relevo del SPOT 1, más tarde se lán- 
zarán los SPOT 3 y 4 ya aprobados. 


La mayor parte de los datos será 
recogida por dos estaciones princi- 
pales, situadas cerca de Toulouse, 
en Issus-Aussaguel y cerca de Kiru- 
na, en el norte de Suecia. Las 
informaciones recibidas por estas 
dos estaciones de recepción de las 
imágenes espaciales (SRIS), serán 
seguidamente archivadas sistemáti- 
camente y tratadas bajo pedido en 
los centros de Rectificación de Imá- 
genes Espaciales (CRIS), implanta- 
dos en el centro espacial de Tou- 
louse del CNES y en Kiruna, en las 
instalaciones de la sociedad SPOT 
IMAGE. 


Numerosos son los usuarios inte- 
“resados a la vez por las caracteristi- 
cas geométricas y radiométricas de 
las imágenes, los dos aspectos se 
complementan para una mejor inter- 
pretación. Es en función de las di- 
versas necesidades expresadas por 
los usuarios y de las posibilidades 
de la técnica que han sido estable- 
cidas, las características de los ins- 
trumentos ópticos del SPOT. El saté- 
lite SPOT ofrece una serie de venta- 
jas totalmente originales: a) La fre- 
cuencia de las tomas (vistas obli- 
cuas) permiten la observación repe- 
tida de un punto determinado del 
globo terrestre. Esta facultad es 
muy interesante para el estudio de 
los fenómenos evolutivos, como la 
maduración de las cosechas. 


b) La visión estereoscópica que 
corresponde a la observación de un 
mismo punto, bajo dos ángulos di- 
ferentes. La asociación de imágenes 
así obtenidas autoriza la restitución 
del relieve con precisión y facilita 
las interpretaciones, en particular 
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Y Antena de recepción 


En el pasado mes de marzo, Francia colocó en órbita, el más avanzado satélite civil de 
observación de la Tierra, empleando tecnologías que Estados Unidos sólo aplica a usos mili- 
tares. Gracias al Spot 1 la teledetección adquiere relieve de industria. España, como usuario 
de esas imágenes, podrá mejorar el conocimiento de su suelo y recursos naturales. 
Las dos cámaras del satélite Spot 1 “barren” franjas de 60 kms. de la superficie terrestre. 
Las bandas paralelas se solapan en el centro sobre 3 kms., lo que significa que cada pasada 
del satélite capta imágenes de 117 kms. Pero el Spot también tiene visión oblicua, lo que le 
permite cubrir una superficie de observación de hasta 950 kms. Gracias a esta última 
capacidad, el Spot 1 puede tomar imágenes de un mismo punto desde dos puntos diferen- 
tes. Por esto se dice que las cámaras tienen una visión estereoscópica. Esta tecnología €s 
especialmente útil para los geólogos y cartógrafos, que pueden así disponer de información 
visual sobre los accidentes de la superficie terrestre. 










GRAFICOS ESPECTRALES TIPICOS Y BANDAS ABSORBIDAS 
POR EL SPOT EN FUNCIONAMIENTO MULTIBANDA 
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Las 3 bandas de longitud de onda captadas por SPOT (verde, roja y la próxima al infrarrojo) 

con una resolución al suelo de 20 metros, han sido elegidas en función de las aplicaciones. 

El gráfico permite situar la reflactancia en (%) de algunos elementos vegetales o minerales 
típicos, siguiendo la longitud de onda del rayo/ incidente. 


405 









Centro de 
misión 





Estaciones 
de recepción 
SRIS 


Estación de control 


SPOT IMAGE 


ÚY 


Organización general del “Sistema SPOT": demanda de los usuarios. programación del saté- 


SATELITE 
SPOT 








Centros de 
pretratamiento 
CRIS 


DISTRIBUCIONES 
DE DATOS DEL SPOT 


USUARIOS 


lite, tomas de imágenes y envío a la Tierra de datos, tratamiento de datos y entrega de los 
mismos a la sociedad SPOT IMAGE que se ocupa de distribuirlos a los usuarios. 


dentro de las aplicaciones geológi- 
cas. 

Los satélites de observación de la 
Tierra tienen una órbita original. 
Este tipo de misión espacial impone 
un gran número de contratiempos 
para la órbita: 


a) Primeramente se desea conse- 
guir imágenes, que posean las mis- 
mas características, cual sea el pun- 


to observado, la órbita debe. por : 
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tanto, ser circular, es decir de alti- 
tud constante por encima de la su- 
perficie de la Tierra. En realidad 
incluso con una órbita circular 
habrá pequeñas diferencias de altu- 
ra entre los polos y el Ecuador. 
debido a que el achatamiento terres- 
tre es mayor de 20 kms en el Ecua- 
dor que en el polo. 


b) Para obtener imágenes de to- 
das las regiones terrestres, se ha 
















elegido una órbita casi polar. La 
Tierra gira sobre ella misma en el 
interior de esta órbita. 

El satélite realiza un número en- 
tero de revoluciones sobre una órbi- 
ta de la Tierra, reencontrando así 
sus posiciones respectivas de salida. 
En estas condiciones se dice que la 
órbita está emplazada con relación 
a la Tierra. La órbita del Spot está a 
una altura de 822 kms (en el Ecua- 
dor) y efectúa 14 + 5/26 revolucio- 
nes por día, es decir, en 26 días 
realiza 26 revoluciones terrestres. 

En el Spot, la distancia entre las 
trazas es de 108 kms, máximo (en el 
Ecuador) y el campo total de sus 
dos instrumentos en imagen verti- 
cal, es de 117 kms, lo que asegura la 
cobertura completa de la Tierra en 
un ciclo de 26 días. Por tanto, es 
necesario que el pleno de la órbita 
haga un ángulo constante con la di- 
rección del Sol. Es una necesidad, si 
se quieren comparar las observa- 
ciones de un punto dado en tomas y 
fechas diferentes. La comparación 
no puede ser hecha más que con las 
condiciones de iluminación solar, es 
decir la hora de observación debe 
ser próxima de una observación a la 
otra. Se busca pues, sobrevolar un 
punto dado siempre a la misma 
hora. Esto se obtiene eligiendo una 
órbita heliosincrona. 

La carga útil del satélite SPOT 
está constituida por dos instrumen- 
tos ópticos idénticos HRV (alta reso- 
lución visible) y de un conjunto de 
registros dados sobre una banda 
magnética y/o de transmisión hacia 
la Tierra. En función de diversas 
necesidades expresadas por los usua- 
rios del SPOT las características 
principales siguientes, han sido adop- 
tadas por los instrumentos ópticos 
del SPOT: 


a) Una alta resolución (10 metros 
en blanco y negro y 20 metros en 
color), de tal forma que se pueden 
establecer mapas cartográficos a 
1/100.000 con la precisión geomé- 
trica deseada y mapas temáticos. 
hasta una escala de 1/25.000. 


b) Cuatro bandas de longitud de 
onda de observación repartidas en 
dos modos espectrales: 1) el modo 
multibanda (XS) comprende tres 
bandas de longitud de onda y un 
paso de muestreo a la Tierra de 20 
metros. Las bandas retenidas son: 
en verde (0,5 — 0,59 micrómetros). 
el rojo (0,61 — 0,68 micrómetros) y 
el infrarrojo próximo (0,79 — 0,89 
micrómetros), que permiten afinar 
mejor la respuesta espectral de la 
clorofila, respuesta dentro del verde, 
absorción en el rojo y una respuesta 
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instrumentos HRV 





En imagen vertical el campo de observación 


de un instrumento HRV es de 60 kms. de 


ancho (ángulo de toma + 1, 96?) permi- 

tiendo un campo total de 117 kms., con los 

dos instrumentos (recubrimiento de 3 kms.). 

Así la cobertura completa de la Tierra, que 

se realiza en 26 días, está asegurada, ya que 

la distancia entre dos trazas está a un máxi- 
mo de 108 kms. del Ecuador. 


importante en el infrarrojo próximo 
que nuestro ojo no puede percibir. 
2) el modo pancromático (P) con 
una banda espectral que se extiende 
desde 0,51 a 0,73 micrómetros. Este 
modo espectral está destinado a 
optimizar la exactitud geométrica 
de la imagen. 

Esta técnica permite aumentar la 
frecuencia de las observaciones de 
lugares específicos. Por ejemplo, en 
el Ecuador, la misma región puede 
ser supervisada sucesivamente nue- 
ve veces durante los 26 días del 
ciclo orbital, lo que corresponde a 
126 veces por año y a una media de 
2,9 días. Esta facultad es muy inte- 
resante para el estudio de fenóme- 
nos de evolución rápida, como por 
ejemplo la maduración de cosechas, 
así como para aumentar la probabi- 
lidad de obtención de imágenes de 
buena calidad en las regiones cu- 
biertas de nubes frecuentes [trópi- 
cos). 

Las tomas oblicuas permiten, por 
otro lado, obtener parejas de imáge- 
nes estereoscópicas de una misma 
imagen tomada bajo ángulos dife- 
rentes. La relación entre la base de 
observación y la altitud del satélite 
puede llegar a la unidad. Las aplica- 
ciones posibles son las de fotogra- 
metría y de la fointerpretación que 
dan lugar a la percepción del relieve. 

La luz difundida por el paisaje es 
captada por un instrumento óptico, 
un telescopio cuyas características 


principales (distancia focal y diáme- 
tro de la óptica) están determina- 
das, de partida, por la resolución 
que se desea obtener. 

El telescopio del SPOT que per- 
mite una resolución de 10 metros, 
es un instrumento embarcado en 
un satélite (2,50 metros de longitud 
por 250 kgs. de peso). El satélite 
lleva dos instrumentos idénticos, 
llamados HRV. Una vez captada la 
luz por el sistema óptico, hace falta 
entonces efectuar la toma propia- 
mente dicha. La solución adoptada 
en el SPOT utiliza dentro del teles- 
copio una línea de detectores que 
son fotodiodos de muy pequeñas 
dimensiones (13 X 13 micras) que 
convierten la señal luminosa en 
señal eléctrica. Cada detector ana- 
liza un elemento del paisaje conte- 
nido dentro del campo del instru- 
mento y recibe la luz de esta zona 
de paisaje durante el tiempo a lo 
largo del cual el satélite ha avan- 
zado. 

Los detectores utilizados son del 
tipo CCD (Charge Coupled Devue, 
Dispositivos de transferencia de 
carga). Los 6.000 fotodiodos reuni- 
dos en líneas permiten analizar de 
una sola vez, para el modo pancro- 
mático (10 metros de paso de mues- 
treo), una línea de paisaje de 60 km. 
de largo. orientada perpendicular- 


paso diario: J + 10 


mente a la traza del satélite. La lon- 
gitud de la línea corresponde a la 
anchura del campo de observación 
del instrumento óptico. La señal 
luminosa así obtenida, es luego 
amplificada y clasificada a través de 
un código analógico. numérico. La 
cantidad de informaciones necesa- 
rias es enorme (para una resolución 
de 10 metros son necesarios 24 mi- 
Mones de bits por segundo). Se pue- 
den transmitir dos vías simultá- 
neamente, a elegir por medio de las 
dos vías pancromáticas o las dos 
vías multibandas equipadas cada 
uno de un instrumento (son posi- 
bles 6 combinaciones). 

Se presentan dos casos para la 
transmisión a tierra de las informa- 
ciones: el satélite está en visibilidad 
de una estación de recepción de imá- 
genes o no. En el primer, caso, el flu- 


jo de informaciones viene a modular 


la señal de un emisor que la envía 
directamente hacia la Tierra, a tra- 
vés de una antena de emisión. En el 
segundo, el flujo de información se 
almacena a bordo de un registrador 
magnético que será releído en el 
momento de la siguiente vuelta, con 
visibilidad en una o dos estaciones 
de recepción europeas. (Toulouse o 
Kiruna), utilizando el mismo sis- 
tema de emisión. Esta emisión de 8 
GHz., es posible cuando el satélite 








Las tomas oblicuas tienen dos ventajas: repetitividad de la observación de una misma 
región a intervalos reaproximados y tomas de una misma imagen bajo ángulos diferentes 
(asociación de imágenes estereoscópicas). 
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espejo 
(orientable 
por telecomando) 


visión 
vertical 


visión 
oblicua 





detectores 


visión 
oblicua 


Los dos instrumentos HRV son telescopios imponentes: 2,5 metros de longitud y 250 kgs. 
de masa por cada instrumento. 
Con una orientación conveniente del visor del instrumento HRV, controlado por teleco- 
mando con el controlador de a bordo, es posible observar regiones interesantes que no 
están necesariamente en la vertical del satélite. Pueden estar situadas en un corredor de 
950 kms. de ancho. El ancho de la zona efectivamente observada varía entre 60 kms. a la 
vertical del satélite y 80 kms. en la vista oblicua extrema (+ 27%), 


está en el interior del círculo de 
visibilidad de la estación (alrededor 
de 2.500 kms. de radio). e 

La recepción en la Tierra se reali- 
za en las estaciones de Recepción de 
Imágenes Espaciales (SRIS) equipa- 
das para captar la señal de la tele- 
medida del satélite, demodularla y 
registrarla. 

La plataforma multimisión del 
SPOT está pensada para asegurar el 
conjunto de servicios numerosos de 
este satélite y que son necesarios 
para el cumplimiento de la misión: 


a) Mantenimiento preciso de la 
órbita. 

b) Estabilización sobre los tres 
ejes. 

c) Alimentación eléctrica. 

d) Gestión a bordo. 

e) Telemedida y telemando. 

f) Programación de la carga útil 
por el calculador de a bordo, en el 


que la mernoria está cargada por 


telemando. 


La órbita circular heliosíncrona y 
en. fase, elegida por un satélite de 
observación de la Tierra, implica 
particulares contratiempos a los 
equipos de servicio de a bordo. 
encargados de hacer funcionar la 
carga útil. 
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El dispositivo de estabilización de 
un satélite de observación tiene que 
permitir el ajuste de los instrumen- 
tos de tomas hacia la Tierra con una 
gran precisión, para que la imagen 
que se obtiene cubra la zona del 
suelo que se desea observar. Esto 
requiere una precisión de apunta- 
miento del orden de 0,15%. El pro- 
blema más delicado para el sistema 
de estabilización es la precisión que 
se desea sobre la velocidad angular 
residual. 


Para efectuar la medida del pespe- 


gue se utilizan sensores solares. Las 
informaciones de los girómetros y de 
los sensores terrestres y solares son 
enviados al calculador de a bordo, 
que puede así hacer la estimación 
precisa de la actitud y de la veloci- 
dad angular reales del satélite. Es el 
calculador de a bordo el que deter- 
mina entonces las órdenes a enviar 
a los actuadores. 

SPOT es el satélite más inteli- 
gente hasta el momento, su trayec- 
toria está dirigida por un ordena- 
dor, donde el logical complejo puede 
orientar y modificar la misión. Los 
calculadores de 32 bits, el corazón 
de los sistemas, son americanos 
(VAX de Digital). 


El calculador de a bordo utiliza 
un logical de tipo algorítmico y las 
correcciones de órbita se realizan 
con los propulsores de hidracina. 

El control del satélite, la progra- 
mación de la carga útil y la coordi- 
nación de medios tierra están ase- 
gurados por el CCM. 

La principal estación de control 
del satélite, en Issus-Aussaguel ase- 
gura en la banda de frecuencia a 2 
GHz (o banda S) la teledirección del 
satélite, las medidas de localización 
y la recepción de la telemedida de 
servicio a la hora de su paso de 
visibilidad. Está unida en directo 
con el Centro de Control, que explo- 
ta la telemedida y las medidas de 
localización, de manera que define 
las diversas maniobras necesarias 
para el mantenimiento del satélite 
en las condiciones operacionales y 
elabora los telemandos correspon- 
dientes. 


Según Rodolfo Núñez de las Cue- 
vas, del Centro Geográfico Nacional, 
el satélite más adecuado que existe 
actualmente para la exploración de 
recursos de la Tierra, es sin duda el 
francés SPOT que acaba de lanzarse. 
Hasta hora, nos dice, existían unos 
medios y una tecnología para la 
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exploración de la Tierra, pero dis- 
ponían de una resolución pobre. Los 
radares proporcionaban hasta 25 
metros de resolución, es decir, se 
podían detectar con dificultad los 
objetos menudos. Los satélites ame- 
ricanos de la serie Landsat, tienen 
una resolución de 80 por 80, es 
decir, que la unidad de imagen sería 
un cuadrado de estas dimensiones, 
lo que significa que dispone de una 
resolución de 30 metros y por tanto 
ha permitido desarrollar tecnología 
para el tratamiento de imágenes. 


El Landsat 5, aunque trabaja con 
una resolución de 30 metros, tiene 
sin embargo la ventaja sobre el SPOT 
de disponer de mayor número de 
bandas, mientras el satélite francés 
trabaja en tres bandas, el americano 
trabaja en siete, lo que le hace más 
adecuado para el uso en cartografía 
temática. Pero el SPOT también 
tiene otras ventajas importantes pa- 
ra la cartografía, tiene posibilidad 
estereoscópica, ya que puede obser- 
var la misma zona desde dos órbitas 
distintas. Esto significa que se pue- 
den utilizar con aparatos fotométri- 
cos convencionales para hacer ma- 
pas. Es además el primer satélite 
que permite tener una visión este- 
reoscópica desde 800 kms. Esto no 
significa que los Estados Unidos no 
posean tecnología para desarrollar 
este tipo de satélites. Algunos com- 
ponentes de las cámaras del SPOT, 
son de fabricación norteamericana, 
como los sistemas CCD, pero el Pen- 
tágono no permitió su fabricación, 
ya que estos satélites se pueden uti- 
lizar para información militar. Los 
americanos afirman no querer hacer 
este tipo de satélites, porque se 
pueden utilizar con fines militares. 


Pero éstos ahora se verán obligados, 


a conseguir mejores sensores para 
sus propios satélites, para mante- 
nerse en punta. 

En estos momentos la NASA ha 
confiado la explotación de los satéli- 


tes de observación de la Tierra, a 


una empresa privada llamada EERO- 
SAN (formada por RCA y Hughes). 

El SPOT obtendrá 500.000 foto- 
grafías anuales, lo que quiere decir 
que cubrirá tres veces con imágenes, 
la superficie de la Tierra. Esto en la 
cartografía supone una gran ventaja. 
En la actualidad, sólo un 40% del 
planeta tiene mapas, el resto carece 
de ellos. En Africa, por ejemplo, para 


realizar trabajos arqueológicos se. 


utilizan croquis planimétricos a es- 
cala 1/250.000 ó 1/500.000. El dis- 
poner de cartografía de cualquier 
punto de la Tierra supone un impor- 
tante avance para la exploración de 


los recursos naturales. “No. es eierto .| 


que se estén agotando los recursos 
de la Tierra”, ha sido denunciado 
por la Asociación Cartográfica Inter- 
nacional en el último congreso cele- 
brado en Australia, lo que ocurre es 
que están sin determinar, porque 
no existen mapas del 60% de la 
superficie terrestre. SPOT podrá con- 
tribuir. a la. solución del problema, 
ya que obtendrá imágenes a escala 
1 /50.000 y 1/100.000. 


Hasta ahora los satélites america- 


nos pasaban por un punto cada 16 
días y con una resolución de 30 me- 
tros, mientras el SPOT pasa cada 3 
días por nuestra latitud y con una 
resolución de 10 metros y como el 


1.— Instrumento de temas HRV. 
2.— Telemedida de imagen. 
3.— Registrador magnético. 
4.— Piataforma SPOT. 
5.— Satélite VIKING. 

- 6.— Adaptador para ARIANE. 
7.— Fuselaje. 





El satélite SPOT, fue lanzado simultáneamente . 


con el satélite VIKING (lanzamiento doble). 
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telescopio se puede orientar desde 
tierra, permite observar una zona 
determinada, lo que es muy impor- 
tante en caso de desastres como 
inundaciones, terremotos, etc., ya 
que permite determinar con facili- . 
dad y rapidez, el área afectada. Este 
fenómeno sinóptico ha permitido 
determinar fallas tectónicas de gran 
interés para el proyecto y construc- 
ción de embalses y centrales nuclea- 
res. 


El Centro de Recepción del SPOT 
para España es Toulouse, desde 
donde enviarán las cintas magnéti- 
cas que se introducirán en ordena- 
dor y por medio de diversos pro- 
gramas se harán estudios de mate- 
rias específicas, que permitirán el 
tratamiento de imágenes y poste- 
riormente la optimización y mejor: 
definición de dichas imágenes. 

Las técnicas de teledetección espa- 
cial generan una cantidad de datos 
tal, que hacen muy difícil su ges- 
tión, no sólo por su volumen, sino 
también por la especial complejidad 
que requiere el corregirlos míni- 
mamente (eliminar ruidos, correc- 


ciones geométricas y radiométricas, 


etcétera) para que empiecen a ser 
útiles a los investigadores. 

Estos tratamientos iniciales im- 
prescindibles necesitan equipos infor- 
máticos con gran capacidad de cál- 
culo que realicen rutinariamente las 
correciones sin sobrecargar los cos- 
tes a los usuarios. Para afrontar 


“| este problema la única solución via- 
“ble.era centralizar todos los proce- 


sos iniciales de obtención y pretra- 
tamiento de datos. 

Con este objetivo la ESA (Agencia 
Espacial Europea) creó el programa 
Earthned de observación de la-Tie- 
rra. A. 

Este programa de recursos natu- 
rales posee una infraestructura pro- 
pia (satélites, estaciones de recep- 
ción de datos, equipos de investiga- 
ción y centros de tratamiento y 
distribución de las imágenes), que 
le permite obtener los datos, corre- 
girlos, distribuirlos y, en general, 
ayudar a todos los interesados en 
las técnicas de Teledetección Espa- 
cial.. Dentro de este programa, la 
ESA: establece en cada país miem- 
bro-1os Puntos Nacionales de Con- 
tacto ([NPOC), para que cumplién- 
dose:los objetivos generales se faci- 
lite--además, el acceso a toda la 
información que éstas técnicas ge- 
neran antes incluso de comenzar a 
trabajar con las imágenes. 

En ¿España el NPOC es la CONIE 
(Comisión Nacional de Investigación 
del Espacio). M 
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Lanzamiento 
en paracaídas Salvator 
de un avión Romeo 41 


Días que dejan huella 








FERNANDO DE JUAN VALIENTE, 
Coronel de Aviación 











IENDO Teniente Alumno en la 

Escuela de Caza, y a causa de 

un fallo de instrucción a pie 
del Romeo en el que me tocaba 
hacer la clase de acrobacia, me 
entró en barrena plana el avión 
cuando estaba a 1.000 metros sobre 
la vía de tren que pasa al lado del 
Aeródromo. Los mandos del avión 
no obedecían en absoluto a pesar de 
la lucha que me traía con ellos. 
Mientras tanto el avión perdía altu- 
ra y calculo que estaría a 400 ó 500 
metros cuando decidí saltar en para- 
caídas porque me dí cuenta de que 
aquello acabaría en el suelo. 


Pero entonces vino lo peor y es 
que no podía salir ya que yo iba por 
dentro del giro de la barrena y por 
tanto estaba tan fuertemente pegado 
al asiento que no podía moverme. 

Fue en este angustioso momento 
cuando empezó a funcionar, auto- 
máticamente, el instinto de supervi- 
vencia el cual, analizado después de 
lo sucedido, me ha hecho pensar y 
confirmar que el instinto de conser- 
vación se origina en la voluntad 
oculta que todos tenemos y que su 
fuerza es tan potente y tan rápida 
que en esos casos de peligro vital 
inminente esa clase de voluntad 
puentea al lento entendimiento y 
extrae directamente de la memoria 
la información que en ella esté 
depositada y sea la más adecuada a 
la resolución del crítico problema. 


Esa información la tenía yo en mi 
memoria porque casualmente se la 
había oído a Aresti en Jerez cuando 
estaba haciendo el Curso de Trans- 
formación a Piloto de Guerra, y con- 
sistía sencillamente en "invertir el 
sentido de la barrena echando total- 
mente la palanca adelante”. Eso hice 
ayudándome además con el pie, por- 
que el brazo no era bastante. Así la 
barrena se frenó y pude saltar en el 
último momento aunque el avión no 
me despidiera. Tengo la seguridad 


de que si yo no hubiera dispuesto 
de esa instrucción no habría sabido 
y por tanto no hubiera podido salir 
del avión. 

Puedo recordar también que en 
ese momento, y ante la imperiosa 
necesidad de salir del avión, no 
pensé en el paracaídas sino sólo en 
librarme de la trampa en que estaba 
metido. Así es que “virtualmente me 
tiré a cuerpo limpio”. 

Afortunadamente el paracaídas fun- 





actué el mando de apertura manual 
ni puedo asegurar que hubiera teni- 
do tiempo de hacerlo, aunque pre- 
fiero pensar que sí. 

Como anécdotas puedo contar que 
al llegar al suelo ví que había per- 
dido un zapato; que salí corriendo, 
también instintivamente, detrás de 
una liebre que me pasó por delante 
y que al labriego que se me acercó le 
dí un abrazo de alegría. 

Al poco rato de lo ocurrido estaba 


Uno de los primeros Ro 41. Años más tarde un avión de este tipo protagonizaría este relato. 


cionó, abriéndose sin ími interven- 
ción, gracias a que el Mecánico que 
me ayudó en tierra a ponerme el 
atalaje había enganchado en un 
punto fijo de la cabina el mosque- 
tón terminal de la cuerda de 15 ó 
20 metros que el Salvator llevaba 
plegada sobre sí y en cuyo otro 
extremo tenía un pasador que accio- 


naba la apertura del paracaídas 


cuando el Piloto se separaba esa 
distancia del avión. O sea, que yo no 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1987 


otra vez a 1.000 metros sobre la vía 
del tren haciendo acrobacía, inclu- 
yendo el tonó y medio rápido que 
fue el origen del percance, si bien 
esta vez más informado y con más 
“colmillo”. 

En la Escuela de Caza era norma 
que en estos casos el Alumno volvie- 
ra a volar enseguida para que nin- 
guna clase de miedo tuviera tiempo 
de instalarse en el Piloto. Sana y 
sabia medida porque así fue. M 
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Periodismo Aeroespacial 





INTERAVIA 1933-1986 


LUIS SAENZ DE PAZOS, 





cuando esta editora acababa 
de ser fundada y publicaba el 
primer boletín multilingúe de infor- 


FE UE hace cincuenta y tres años 


mación dedicado a la aviación, que : 


pronto debía ser conocido en todo el 
mundo y denominado familiarmente 
“Las páginas azules”. Aquel perió- 
dico, sostenido por su propia red de 
corresponsales, constituyó el comien- 
zo de un concepto totalmente nuevo. 
En los años que siguieron, dicho 


concepto debía hacer del nombre de ' 


Interavia un sinónimo de informa- 
ciones objetivas y verdaderamente 
internacionales. Desde el principio, 
Air Letter de Interavia fue publicada 
en las lenguas más importantes en 
aquel entonces: alemán, español. 
francés, inglés e italiano. Fue la pre- 
cursora de la familia de publicacio- 
nes de Interavia que, contrariamen- 
te a los otros periódicos de aquella 
época especializados en cuestiones 
de aviación, estaban adaptadas a las 
necesidades de los mercados nacio- 
nales y concebidas para tener una 
dimensión realmente internacional. 

Ahora bien, la finalidad a: largo 
plazo de los editores no era senci- 
llamente la difusión de las mismas 
informaciones en diversas lenguas, 
sino la creación de una serie de pu- 
blicaciones complementarias unas 
de otras, que presentasen un pano- 
rama más completo aún del. con- 
junto del mercado. Los primeros 
frutos de estos esfuerzos fueron, 
desde 1936, la publicación del Anua- 
rio ABC de la aviación mundial en 
cinco lenguas, al que siguió, en 
1946, la revista mensual Interavia 
formando estas publicaciones un 
conjunto coherente que abarcaba 
todo el mundo de la aviación. 

La realización, hacia mediados del 
decenio 1960-69, de la Revista Inter- 
nacional de Defensa (RID), consti- 
tuyó también una respuesta a la 
necesidad evidente de que el mer- 
cado dispusiera de informaciones 
más objetivas acerca de las tecnolo- 
gías relativas a la defensa. Como un 
número creciente de lectores de la 
Revista Aeroespacial Interavia esta- 
ban interesados por los aspectos 
técnicos de la aviación militar. se 
consideró que la solución indiscuti- 
ble era la extensión de un concepto 


del editor que había probado su efi- 
cacia respecto a todas las tecnolo- 
gías de la defensa. A su vez, la RID 
fue el origen de diversas publicacio- 
nes especiales dedicadas a la de- 
fensa. 

Pero incluso la variada gama asi 
ofrecida, era insuficiente para satis- 
facer las necesidades crecientes de 


- información del mercado aeroespa- 


cial. Por ello, Interavia S. A. decidió 
establecer, además, un banco de 
datos con el propósito de ayudar al 
Servicio de información y estudios, 


ci retomo 
EN E y gm 
de las hélices 





a efectuar análisis del mercado para 
las industrias aeroespaciales y de 
defensa, a fin de facilitarles los ele- 
mentos básicos que les son necesa- 


rios para adopción de algunas deci- : 


siones. 
Veamos ahora con un poco de 
detalle las publicaciones Interavia. 


REVISTA AEROESPACIAL 


La Revista mensual Aeroespacial 
Interavia abarca al conjunto. de la 
industria de la construcción y de los 
servicios aeroespaciales, desde equi- 
pos de tierra hasta las sondas espa- 
ciales, de los aviones de apoyo tácti- 
co a los pequeños aviones de trans- 
porte regional y de los misiles hiper- 
sónicos hasta las aeronaves con 
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aptitud para volar hacia atrás e in- 
cluso lateralmente. 

La Revista Aeroespacial Interavia 
examina la información a fondo, 
trata de subrayar las principales 
tendencias y analiza las tecnologías 
nacientes. Está escrita por especia- 
listas, pero en términos que están al 
alcance de quienes dominan otras 
materias totalmente diferentes en 
cuatro ediciones idénticas en ale- 
mán, español, francés e inglés, desde 
el día en que fue creada en 1946. 

Cierto es, la revista tiene hoy día 
un aspecto muy diferente del que 
tenía anteriormente. Los temas tra- 
tados, así como las técnicas han. 
sido ampliados y cada número abar- 
ca un campo mucho más vasto. La. 
revista comprende mayor número 
de ilustraciones, muchas de ellas en 
color, y el número de páginas de 
redacción ha aumentado al mismo 
tiempo que la tirada. Í 

Hoy día se editan más de 45.000 
ejemplares que se reparten en 170 
países con unos 300.000 lectores; el 
país que más ejemplares recibe es 
Estados Unidos, con más de 5.000 y 
en Europa se lleva la palma el Reino 
Unido con más de 4.000. Nuestro 
país tiene un elevado número de 
suscriptores: más de 1.500, siendo 
Francia, la RFA y Suiza las únicas 
que nos superan. 

En América del Sur las cifras de: 
Argentina (1.400) y Brasil (1.000) 
son muy significativas. | 

De otros países podemos citar 
Japón, Israel, Africa del Sur y la 
URSS. 


AIR LETTER 


El redactor en jefe del diario Air 
Letter, como una araña enorme en 
el centro de una tela mundial, debe 
abrirse paso cada mañana a través 
de una pila de mensajes de telex, de 
comunicados de sociedades y de in- 
formes provenientes de los corres- 
ponsales en una veintena de países, 
de un extremo al otro del planeta. 
Estos informes son verificados, resu- 
midos, corregidos, traducidos si ello 
es del caso, mientras que es emplea- 
do el teléfono para obtener informa- 
ciones complementarias cuando es 
preciso. Los artículos son tratados 
según su importancia, verificados 
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de nuevo y transmitidos a la impren- 
ta de la casa, de la que sale el perió- 
dico cada día para ser enviado a los 
lectores por vía aérea. 

La palabra clave es RAPIDEZ. Air 
Letter no está destinada al hombre 
de la calle, sino a quienes necesitan 
saber, cuanto antes, lo que sucede, 
para tomar las decisiones apropia- 
das a su debido tiempo. Por esta 
razón los hechos se presentan con 
rapidez y exactitud, en vez de perder 
tiempo en las finuras de la prosa 
clásica. 

Cuando comenzó a ser publicada 
en 1933, Air Letter era única en su 
clase. Hoy día, si bien existen otros 
boletines de información, sigue sien- 
do única por su cobertura interna- 
cional diaria. El hecho de que en 
1982 se publicase el 10.000 núme- 
ro parece la prueba indiscutible de 
que satisface una verdadera nece- 
sidad. 

Son las famosas “páginas azules”. 
Son unos 250 números al año y en 
EE.UU. se edita simultáneamente 
que en Ginebra; los idiomas son 
inglés y francés. 


REVISTA 
INTERNACIONAL 
DE DEFENSA 





REVISTA INTERNACIONAL 
DE DEFENSA 


Distribuida únicamente a los sus- 
criptores, la Revista Internacional de 
Defensa (RID) es redactada por espe- 
cialistas de todas las armas de las 
fuerzas armadas. Entre los lectores 
regulares (repartidos en 135 países), 
casi un 70% visten de uniforme, 
25% pertenecen a la industria de la 
defensa y el resto a administracio- 
nes y organizaciones civiles, orga- 
nismos públicos y parlamentarios, 
instituciones especializadas, etc. Se- 
gún una estimación de 6 a 8 perso- 
nas, por término medio, leen cada 
número de la RID, lo que da un total 
de casi un cuarto de millón de lecto- 
res. Nacida a mediados del decenio 
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1960-69 como un suplemento ocasio- 
nal de su hermana mayor, la Revista 
Aeroespacial Interavia, la RID fue 
realizada desde el principio según la 
misma fórmula única: cuatro edi- 
ciones separadas en alemán, espa- 
nol, francés e inglés, con el mismo 
contenido y publicadas simultánea- 
mente. Desde 1968 se convirtió en 
revista trimestral. En 1971 la fre- 
cuencia de su publicación pasó a ser 
de seis números, en 1978 de nueve y 
desde enero de 1982 la RID aparece 
cada mes. 

La clave del éxito de la RID fue, y 
sigue siendo, la calidad excepcional 
de sus artículos, basada en una obje- 
tividad y exactitud rigurosas. Cada 
número comprende una cincuen- 
tena de páginas de informaciones 
exclusivas y de artículos de fondo. 
La revista es concebida esencial- 
mente para los expertos militares y 
no está destinada al público en 
general. Los artículos de la RID se 
acercan a veces al límite de lo que 
permiten los reglamentos relativos a 
la seguridad y contienen numerosí- 
simas informaciones detalladas, de 
una gran tecnicidad, que no pueden 
ser halladas en otra parte. Los temas 
tratados varian del análisis estraté- 
gico a la evaluación de las necesida- 
des operacionales y de las capacida- 
des militares, pasando por los análi- 
sis comparados y los informes de en- 
sayos de nuevos vehículos de comba- 
te, buques, aeronaves y armas de 
pequeño calibre, las descripciones 
de nuevos sistemas de misiles y de 
sistemas electrónicos, asi como las 
informaciones industriales y la pre- 
sentación de las industrias nacio- 
nales. 

Durante sus 18 años de existen- 
cia. la RID ha alcanzado una altura 
jamás igualada por cualquier otra 
publicación internacional relativa a 
la defensa. Está considerada como 
una “lectura obligada” en los minis- 
terios, servicios militares de infor- 
mación, escuelas de estado mayor, 
centros de mando y unidades ope- 
racionales de los Ejércitos de Tierra, 
Mar y Aire de todo el mundo. En 
1982, las escuelas de estado mayor 
estadounidense realizaron 80.245 co- 
pias de artículos de la RID, que sir- 
vieron como temas de lectura esen- 
ciales para sus cursos. A finales de 
marzo, el número correspondiente a 
1983 era ya de 86.830 copias. 

Merced a su red mundial de corres- 
ponsales y a otras fuentes, la RID 
pudo realizar un número impresio- 
nante de reportajes exclusivos: anun- 
cio al mundo la existencia de grupos 
de maniobra operacionales del Ejér- 
cito de Tierra soviético; es la única 
que ha ensayado los carros de com- 
bate M1 Abrams y Leopard y que se 
ha atrevido a compararlos en un 
mismo artículo; es el primer perió- 





dico que obtuvo, para uno de sus 
corresponsales, autorización para vo- 
lar en el Mirage 2000, el primero 
que describió el Misil Pershing Il, el 
primero que publicó una opinión 
argentina acerca de la guerra del 
Atlántico Sur y el primero que faci- 
litó una evaluación después de ensa- 
yar la nueva fragata F122 de la 
Marina de guerra alemana. 

Su tirada es de unos 40.000 ejem- 
plares en 146 paises de los cuales, 
más de 8.000 van para Estados Uni- 
dos; en Europa también el Reino 
Unido está el primero con más de 
4.500; le sigue Francia, Italia, RFA, 
Suiza y Suecia. Los españoles viene 
a continuación. En América del Sur 
es Argentina con más de 2.000 la 
primera. 


SPACE MARKETS 


Es la más reciente publicación In- 
teravia, por la que no se puede toda- 
vía analizar sus resultados. 

Durante el estudio de mercado 
que precedió a la realización Pers- 
pectivas Espaciales, se puso de ma- 
nifiesto de que un gran número de 
especialistas que trabajan en cam- 
pos tan diversos como los de la tele- 
visión, la metalurgia, la química, la 
agricultura y la industria farmacéu- 
tica, esperaban con impaciencia la 
aparición de una revista que les 
facilitase regularmente informacio- 
nes acerca de los productos y servi- 
cios ofrecidos por la industria espa- 
cial. ! 

Es trimestral y se edita en francés 
e inglés. 


LOS ANUARIOS: ABC e IDD 


Precursor de los anuarios aero- 
náuticos, creado en 1936, el ABC, 
tras el eclipse debido a la guerra, 
reapareció en 1955, adquirió su ca- 
dencia anual en 1957 y se diversi- 
ficó rápidamente en banco electró- 
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nico de datos. Se trata de informa- 
ciones del sector aeroespacial compi- 
ladas por decenas de millares: nom- 
bres, direcciones, números de telé- 
fonos, servicios o producciones, que 
representan cada año el tratamiento 
de un número impresionante de res- 
puestas directas, la selección, clasi- 
ficación y codificación por actividad. 
El conjunto de la obra es realizado 
por fotocomposición programada. 
Son utilizadas selecciones para esta- 
blecer el índice para los contactos 
de promoción o de redacción: el ABC 
es un sistema completo y el anuario 
es la expresión anual concreta del 
mismo. 

Son dos, el Aerospace Directory y 
el International Defence Directory; 
este último es la obra de referencia 
en un solo tomo de mayor utilidad 
que pueden utilizar los responsa- 
bles de compras y ventas en el mer- 
cado. Es el primer anuario —y hasta 
ahora el único— de su clase que no 
sólo contiene listas de proveedores 
de equipos militares y servicios de 
todo el mundo, sino también de los 
organismos de adquisición de los 
diversos países indicando el nombre 
de las personas con las que hay que 
ponerse en contacto. 


Ofrece más de 30.000 reseñas co- * 


rrespondientes a más de 170 países, 
y está dividido en seis capítulos. 


— Lista alfabética mundial de to- 
das las sociedades y organismos 
mencionados. 

— Lista de las sociedades y orga- 
nismos presentados por paises y 
actividades. 

— Lista de productos y servicios 
con sus correspondientes proveedo- 
res. 

— Lista de productos y servicios 
por orden alfabético. 

— Nombres comerciales de los 
productos por orden alfabético, con 
sus correspondientes fabricantes. 

— Capitulo "Who's Where”. 


DATA 


El servicio de información y estu- 
dios de Interavia —“la agencia de 
informaciones de la sociedad”"— fue 
creado hace siete años para poner a 
disposición de los planificadores, 
analistas de mercado y responsables 
de venta de las industrias aeroespa- 
ciales y de defensa un servicio de 
información apropiado para reforzar 
sus medios de planificación. 

El servicio tiene la reputación de 
suministrar informaciones seguras 
a un precio razonable. Publica una 
serie de encuestas e informes que 
abarcan principalmente, pero no 
exclusivamente, el sector aeroespa- 
cial militar. Estos informes, produ- 
cidos por grupos específicos, son 
publicados en inglés. Facilitan deta- 


lles acerca de los programas e indus- 


trias aeronáuticas de todo el mundo, 
las flotas y explotadores de aerona- 
ves militares, los armamentos para 
aeronaves y los equipos electrónicos 
militares de a bordo. 

Los servicios prestados por Inte- 
ravia Data tienen por objeto ampliar 
sus perspectivas comerciales y ayu- 
darles a estar al corriente de los 
nuevos hechos más importantes. 
Por disponer de los grandes recur- 
sos de Interavia S. A. y de su red 
mundial de corresponsales, lo inves- 
tigadores internacionales, de Intera- 
via Data tienen a su alcance un con- 
junto de informaciones del que no 
disponen directamente los planifi- 
cadores de la industria. 


INFODOC 


Es de vital importancia, en la 
industria, disponer de informacio- 
nes actualizadas acerca de los nue- 
vos equipos y sistemas que están 
siendo preparados o van a ser co- 
mercializados. Para responder a esa 
necesidad, Interavia publica un bi- 
mensual denominado Infodoc Aeros- 
pace and Military Equipment. Este 
periódico describe de modo resu- 
mido, en inglés, con una orientación 
principalmente técnica y comercial, 
los nuevos equipos destinados para 
la aviación civil y militar, las fuerzas 
terrestres y navales, la industria y el 
sector espacial. Infodoc presenta 
más de 700 nuevos productos por 
año, con indicación de nombres y 
direcciones de los distintos fabri- 
cantes. 


BASE DE DATOS 


La base de datos, otro servicio 
auxiliar de Interavia, es ahora una 
de sus herramientas básicas y uno 
de sus elementos para el futuro. En 
el mundo de la aeronáutica y la de- 
fensa, la compilación y tratamiento 
de decenas de millares de informa- 
ciones cada mes es posible hoy dia 
con el tratamiento electrónico de 
datos. Esto ha permitido lograr re- 
sultados extraordinarios. Interavia 
se dio cuenta hace ya muchos años 
de la importancia del tratamiento 
electrónico de la información. 

Todos los textos son registrados 
en cintas magnéticas y tratados en 
fotocomposición. Las 80.000 inser- 
ciones del Anuario ABC, así como 
las del de defensa son almacenadas 
en una base de datos común, a la 
que puede acceder el personal inte- 
resado merced a las terminales indi- 
viduales. 


EXPANSION 


¿Todavía más? —pues sí; en este 
año Interavia inicia su aventura 
oriental porque no menos de siete 
distintos organismos gubernamen- 
tales de la República Popular de 
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China relacionados con el campo de 
la defensa, han pedido que se publi- 
que una edición en chino de la RID. 
Se ha establecido contacto con el 
más alto organismo chino y selec- 
cionado el Centro de Información de 
la poderosa Comisión de Ciencia, 
Tecnología e Industria para la Defen- 
sa Nacional (COSTIND). 

El Centro de Información de Cien- 
cia y Tecnología de la Defensa 
(DSTIC) de COSTIND es la autori- 
dad nacional que se encarga de la 
recopilación y divulgación de infor- 
mación sobre nueva tecnología mili- 
tar, armas, sistemas y equipos, tanto 
nacionales como extranjeros. Ade- 
más, edita un cierto número” de 
publicaciones (principalmente de ca- 
rácter reservado) que distribuye en- 
tre las personas que tienen poder de 
decisión y técnicos de alto nivel del 
Gobierno, Ejército Popular de Libe- 
ración y Ministerio de Industria de 
la República Popular. 

La RID china se inicia con casi 
20.000 ejemplares de tirada, garan- 
tizada. 

* kx o* 


Finalmente ¿de quién es Intera- 
via? —pertenece al “holding” Edi- 





presse S. A. propiedad de la familia 
Lamuniere, que controla periódicos 
como “24 horas” y “Le Matín”:; im- 
prentas, editoras de libros, medios 
audiovisuales, etc. Su sede social 
está en Lausanna (Suiza). 

Dentro de la organización estruc- 
tural se encuentran las oficinas de 
redacción de Madrid. Interavia cum- 
ple este año el 40 aniversario de su 
presencia en España. 

Desde que H. Hermann fundó In- 
teravia en 1933 han transcuxrido 
muchos años, pero su obra ha con- 
tinuado después de su fallecimiento 
hasta hoy día. M 
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SEMBLANZAS 


EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 


de los ases de la caza espa- 

ñnola; con sus 14 victorias 
aéreas —11 en España y 3 en 
Rusia—, su nombre figura en el 6* 
lugar de los cazadores españoles. 


Había nacido en Málaga el 27 de 
julio de 1912; en 1936 era alférez de 
complemento de Ingenieros y se 
encontraba en su ciudad natal de la 
que pudo evadirse, llegando a través 
de Tánger a Tetuán donde se incor- 
poró, como ametrallador-bombarde- 
ro, a la 6-E-10 escuadrilla de ses- 
quiplanos Breguet XIX con la que 
actuó en los frentes andaluces; fue 
derribado su avión el 12 de octubre 
cerca de Espiel desde donde, a pie, 
logró alcanzar las líneas nacionales. 
Tras realizar los correspondientes 
cursos, recibió el titulo de piloto de 
avión de guerra en junio de 1937, y 
como teniente de complemento de 
Aviación, fue destinado al 1-G-2, 
legendario Grupo de cadena de 
Heinkel 51 con el que luchó en los 
frentes del Norte. Terminada aquella 
campaña logró pasar el teniente 
Bayo al 2-G-3, el Grupo de FIAT del 
comandante García Morato, y encua- 
drado en la 2. escuadrilla participó 
en los durísimos combates que 
sobre las nevadas parameras de 
Teruel se desarrollaron en las últi- 
mas semanas de 1937 y primeras 
de 1938, alcanzando su primera vic- 
toria aérea el 28 de diciembre al 
derribar un “Chato” sobre Villastar, 
mientras con su escuadrilla reali- 
zaba un servicio de protección a 
bombarderos; el 6 de enero derribó 
otro “Chato” sobre Concud, y el 28 
se distinguió en el brillante ataque 
que, en escalofriantes pasadas, llevó 
a cabo su escuadrilla ametrallando 
a una formación de tanques enemi- 
gos en Celadas. 


El 12 de marzo, en plena ofensiva 
hacia el mar —-“Vinarós se alcanzaría 


F UE Carlos Bayo Alessandri uno 


el 15— derribó Bayo un “Chato” ; 


que cayó cerca de Híjar, y, trasla- 
dada la 2-E-3 a Extremadura, con 
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ocasión de las operaciones del valle 
de La Serena, logró abatir el 2 de 
septiembre un “Rata” sobre Cabeza 
de Buey. Entraría en la lista de los 
ases Carlos Bayo en el frente del 
Ebro, en los frecuentes y ásperos 
combates aéreos que allí se llevarían 
a cabo, derribando un “Rata”, aun- 
que en esta ocasión también él fue 
derribado, habiendo de tomar tierra 
en un mal terreno cerca de Horte. 
Entre los días 20 y 24 de septiem- 
bre alcanzó cuatro victorias más 
—dos “Chatos” y dos “Ratas”—; un 
nuevo “Rata” abatió sobre Ascó el 
15 de octubre, y cerraría su cuenta 
personal el 1 de noviembre al derri- 
bar un “Rata” que cayó en llamas 
en la sierra de Lavall. Al terminar la 
guerra, Bayo, que había derribado 
11 aviones y ascendido a capitán 
provisional, fue recompensado con 
la Medalla Militar individual, y en el 
expediente del juicio contradictorio 
pueden leerse opiniones como *...ex- 
celente oficial, gran cazador, alto 
espiritu combativo...”, “..acometivi- 
dad y valor fuera de lo común...”. 
-..valor, inteligencia, patriotismo, 
...¿randes dotes de mando...”. 


Tras su paso por la Academia de 
Aviación, de León, marchó a Rusia 


formando parte de la 1.2 escuadrilla 
expedicionaria, y en el cielo sovié- 
tico, lo mismo que lo había hecho 
en los de España, el capitán Bayo 
derrochó valor y acometividad, ob- 
teniendo tres victorias aéreas al 
derribar el 13 de octubre de 1941 
un 1-18 sobre Kalinin, un DB-3 casi 
en el mismo lugar, el 17, y otro 1-18, 
el 24, sobre el aerodromo enemigo 
de Klin. 


En 1942, al regreso a España de 
su escuadrilla, fue destinado a Geta- 
fe, al 21 Regimiento de Caza en el 
que permaneció hasta el año si- 
guiente en que pasó como profesor 
a la Escuela de Observadores, cargo 
que desempeñó hasta su ascenso a 
comandante en 1945, yendo enton- 
ces destinado a Gando como Jefe 
del 29 Grupo de Caza para poco 
después pasar destinado al E. M. de 
la R. A. Atlántica. 


Teniente coronel en 1951, fue 
nombrado Jefe de la Escuela de 
Vuelo Instrumental, de Jerez, y tres 
años más tarde iría de Agregado 
Aéreo a la Embajada de España en 
Lima, representando a los tres Ejér- 
citos en Perú y a los de Aire y Tierra 
en Bolivia. 


Ascendido a coronel en 1960, de- 
sempeñó sucesivamente los desti- 
nos de Jefe de la Escuela de Para- 
caidismo, Jefe del Ala 27 y del 
Sector Aéreo de Málaga, y 2* Jefe del 
E. M. de la R. A. Central. En aquel 
momento tenía 4.682 horas de vuelo 
en su haber. 


En 1968, al ser ascendido a gene- 
ral de brigada, recibió la Jefatura de 
la Aviación de Transporte, cargo que 
desempeñó hasta 1973 en que pasó 
al grupo “B”, ascendiendo a general 
de división. 

El general Bayo, uno de los más 
bravos pilotos de caza que España 
haya tenido, falleció en Málaga el 1 
de febrero de 1979, siendo ascen- 
dido a teniente general con aquella 
fecha. MM 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1987 


VISITA DEL 66. CURSO DE CON- 
TROLADORES DE 
CIÓN. El pasado 17 de diciembre 
visitó el Ala núm. 11, el 66.2 Curso 
de Controladores de Interceptación, 
compuesto por 7 oficiales del Ejér- 
cito del Aire Español, 
Ejército del Aire Ecuatoriano y 1 ofi- 


cial del Ejército del Aire Marroquí, . 


acompañados por tres profesores de 
la Escuela de Transmisiones. 


e 
ÓN a 
a ar RC ' 

. is 


INTERCEPTA- 


1 oficial del | 


Después de la proyección de una 
película sobre el Ala 11, se proce- 
dió a la exposición de las misiones 


- que realiza y a la descripción de las 


características del Mirage lll y del 


equips radar a bordo. 


A continuación visitaron 108 Escua- 
drones de FF.AA y las dependencias 


- de la Base más estrechamente rela- 
_cionadas con el armamento y radar 


. , > 
O 
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del avión el objeto de moletar su 
formación con conocimientos teóri- 
cos que les permitan cumplir sus 
cometidos para controlar el espacio 
aéreo español. 

Terminó la visita con una comida, 
en la que los próximos controlado- 
res pudieron cambiar impresiones 
con algunos pilotos destinados en la 
Unidad. 


RELEVO DE MANDO EN LA ESCUE- 
LA DE REACTORES Y SECTOR 
AEREO DE BADAJOZ. Con fecha 
24 de diciembre de 1986 se promo- 
vió al empleo de General de Brigada 
al coronel don Carlos Conradi Parien- 


te, que cesó en el mando de ambos 


Organismos y nombrándose Jefe |In- 
terino de los mismos al teniente 
coronel don Luis Castañón Albo. 

El pasado día 23 de enero se cele- 
bró solemnemente en la Base Aérea 
de Badajoz la toma oficial de pose- 
sión del mando de las Jefaturas de 
la Escuela de Reactores y del Sector 
Aéreo de Badajoz por el coronel 
don Asterio Mira Canicio. 

Estos actos fueron presididos por 
el Capitán General de la 2.* Región 
Aérea y Jefe del Mando Aéreo Tác- 
tico don Antonio García-Fontecha 
Mato, quien dio posesión del citado 
nombramiento. 

Entre los asistentes se encontra- 
ban las. primeras autoridades civiles 
y militares de la región extremeña. 
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XXIX ANIVERSARIO DEL PARACA!l- 
DISMO EN ESPAÑA. El pasado día 
23 de enero, con ocasión de cum- 
plirse el XXIX aniversario del primer 
lanzamiento en paracaídas desde 
avión, como elementos de fuerzas 
paracaidistas en España, los anti- 
guos componentes del “1.* Escua- 
drón de Paracaidistas” se reunieron 
en el Cuartel General del Aire, al 
objeto de evocar los viejos tiempos 
de la Unidad y mantener el fuego 
sagrado del espíritu que siempre les 
animó. 

Entre los asistentes figuraban ve- 
teranos de los primeros cursos y los 
generales don Mariano Gómez Mu- 
ñoz —jefe del “1. Escuadrón de 
Paracaidistas”— y don Ramón Salas 
Larrazábal que fue el creador y pri- |” 
mer Director de la Escuela Militar de | 
Paracaidistas. Ambos pronunciaron 
una palabras encaminadas a mante- 
ner aquel magnífico espíritu que un 
día impulsó a realizar la gran proeza 
y que debe de servir de ejemplo a 
futuras generaciones. j 


" Mtz AS 
EAEMELLALIR SAR 
E 
Mar A 








El día 14 de enero en el Cuartel General del EMAD, el . 
Teniente. General Jefe del mismo, don Gonzalo Puigcerver Del 13 al 16 de febrero de 1987 el 40.? Curso de Aptitud 


.. 


Roma, impuso el fajín de rea de don Leocricio Almodóvar para Mandos Superiores realizó un viaje a las instalaciones 
. militares de Granada y Málaga. 
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PLAN DE EXTENSION CULTURAL 
DEL GRUPO DE CONTROL AEREO. 
- El pasado 17 de febrero y dentro del 
Plan de Extensión Cultural del Gru- 
po de Control Aéreo, uno de los 
Módulos de entrenamiento de Clase 


de Tropa, al mando de los respon- 


sables de la Sección de Instrucción, 
visitó las Instalaciones de la Factoría 
de San Pablo de Construcciones 
Aeronáuticas en Sevilla. 

Fueron recibidos a su llegada por 
don A. Acosta Sanjuán, Jefe de Rela- 
ciones Públicas, y un equipo de téc- 
nicos que les acompañaron e i¡lustra- 
ron durante todo el recorrido y don- 
de pudieron comprobar el alto nivel 
tecnológico de las instalaciones de la 
factoría. Especial interés suscitaron 
las cadenas de ensamblaje de los pro- 
gramas C-212 y CN-235, donde pu- 
dieron seguir el proceso completo de 
transformación de una carcasa vacía 
en un moderno avión completamente 
equipado. También fue alabada la 
laboriosa labor de restauración del 
entrañable Plus Ultra. 

Esta visita viene a engrosar la lista 
de las numerosas que se han efec- 


tuado desde la creación de dicho 


ASUNTO: Il FASE DEL XXIV TRO- 
FEO EJERCITO.DEL AIRE. Durante 


los días 26 al 28 de febrero, se ha | | 


celebrado en Murcia la ll Fase del 
XXIV TROFEO EJERCITO DEL AIRE, 
que comprendía los deportes de 


Judo, Patrullas Militares y Orienta-- 


ción, participando 102 atletas de las 
diferentes Regiones Aéreas. 


La competición de Judo tuvo lugar. 


en el Polideportivo de la Comunidad 


Autónoma de Murcia. En lo referen- 


te a resultados destaca la actuación 


del Equipo de la: Primera Región 


Aérea “A” (Madrid), que consiguió 
el título por equipos y se impuso en 


todos los pesos y en la modalidad | 


“todas las categorías”. 


La competición de Patrullas Mili- 


tares se desarrolló en zonas de los 


municipios de Torres de Cotillas y 


Alguazas y resultó muy competida y 


con mayor nivel que en años ante- : 


riores. Resultó vencedora la Patrulla 


de la Primera Región Aérea “A” 
(Madrid) que, en ese caso, era la de 


la Guardia Real por haber resultado 
previamente vencedora en la fase 
regional celebrada en Madrid. 


La competición de Orientación 


Programa, en septiembre del pasado 


año 86, entre las que se pueden enu- 


merar las efectuadas a las Ruinas de 


Itálica, Maestranza Aérea de Sevilla, 
Base Aérea de Morón, etc... 
-cando la asistencia a un Pleno del 
- Parlamento de Andalucía. . 


, desta- 


Con esta iniciativa del Grupo de 





consistió en dos carreras individua- | L: 
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Región Aérea “A”, 





Control Aéreo, se pretende, dentro 
de un ambiente distendido y de un 
clima de compañerismo, incremen- 
tar en lo posible, en el breve lapso 
de su paso por la milicia, su forma- 
ción cultural y aeronáutica y fomen- 
tar su espíritu cívico y militar. 


- les celebradas en días sucesivos en 


la zona de Aledo (Murcia), en la 


cara sur de Sierra Espuña. Se impu- 


so en ambas carreras el capitán J. 
Garín García, del 402 Escuadrón de 
FF.AA., que acreditó un gran mo- 
mento de forma. En la clasificación 
general obtuvo Medalla de Oro el ci- 
tado capitán, seguido del cabo pri- 
mero Domínguez, del Grupo de Es- 
cuelas de Matacán, obteniendo el 
tercer lugar el capitán González 
García, de la Escuela Militar de 
Paracaidismo. En la competición por 
equipos dominó también la Primera 
seguida de la 
Segunda Región Aérea “B” y de la 
Segunda Región Aérea “A”. 


El acto de clausura tuvo lugar en 
la tarde del día 28 en la Escuela Mi- 
litar de Paracaidismo “Méndez Para- 


da”, presidido por el coronel don 


Antonio Martínez Bellver, Jefe de 
dicho Centro, que clausuró el Cam- 
peonato. Realzó la brillantez de la 
clausura una exhibición de una pa- 
trulla de la Escuela Militar de Para- 
caidismo, que saltó sobre la propia 
Plaza de Armas, donde se celebraba 
dicho acto. 
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Encuadrado dentro de los contactos que la Escuela Superior del Aire mantiene con distintas Unidades de FFAA. el día 11 de marzo, los 
miembros de la 43 Promoción de Estado Mayor visitaron el Ala 15, recorriendo sus instalaciones y asistiendo a distintos briefings explicativos 
sobre la organización y misiones de esta Unidad del Ejército del Aire. 





CONVOCATORIA DE PLAZAS PA- 
RA EL CAMPEONATO JUVENIL DE 
ACTIVIDADES AERONAUTICAS. . 


Como años anteriores ha sido apro- 
bada la convocatoria de. plazas para 
el Campamento Juvenil de Activida- 
des Aeronáuticas, que se celebrará 
en VILLAFRIA (Burgos) en el verano 
del presente año durante el mes de 
julio al que podrán asistir los hijos 
del personal militar y civil funciona- 
rio del Ejército del Aire y de la anti- 
gua Milicia Aérea Universitaria, dan- 
do prioridad a los solicitantes que 
acrediten cursar estudios para ingre- 
so en la Academia General del Aire, 
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así como a los asistentes a la edi- 
ción del pasado año 1986. 

Las Actividades Aeronáuticas pro- 
gramadas para desarrollar en el 
Campamento Juvenil son: Vuelo sin 
Motor, Paracaidismo y Aeromode- 
lismo. 

Para la actividad de Vuelo sin 
Motor, los solicitantes deberán haber 
cumplido los dieciséis años de edad, 
sin sobrepasar los veintiuno el día 1 
de julio de 1987 y superar el opor- 
tuno reconocimiento médico. 

Para la actividad de Paracaidismo, 
los aspirantes tendrán cumplidos los 


dieciséis años, sin haber sobrepa-: 


sado los veintiuno el día 1 de julio 


del presente año. Deberán asimismo 
superar un reconocimiento médico. 

Para la actividad de Aeromodelis- 
mo, los aspirantes tendrán cumpli- 
dos los trece años, sin tener sobre- 
pasados los dieciséis el día 1 de 
julio del presente año. 

Las solicitudes deberán dirigirse 
al Excmo. Sr. General Delegado de 
Acción Social del Ejército del Aire 
(Cuartel General del Aire, c/. Rome- 
ro Robledo, 8 — 28008 MADRID). 

Para cualquier consulta sobre el 
Campamento deberán dirigirse a 
dicha Delegación, antes de las die- 
ciséis horas del día 14 de mayo de 
1987. 
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ENTREVISTA CON EDUARDO 
SERRA 


Secretario de Estado para la Defensa. 


TECNOLOGIA MILITAR — Núm. 12 
1986 


— La crisis económica ha hecho 
que el Gobierno de España haya 
pedido a su Ministerio de Defensa la 
reducción de sus presupuestos en 
los años 1985 y 1986. Pero ha lle- 
gado el momento en que Defensa le 
ha dicho al Gobierno que, si se pla- 
nifica, es para cumplir lo estable- 
cido. 

Son palabras de Eduardo Serra, 
Secretario de Estado para la Defen- 
sa, quien, en otro lugar de esta 
entrevista, dice: —Si España quiere 
ocupar un puesto de preponderan- 
cia en el orden internacional, nece- 
sita tener, entre otras cosas, unas 
fuerzas de seguridad poderosas. 

Responde, también, el entrevis- 
tado a las preguntas sobre el estado 
actual de la Investigación y sobre 
cuáles son los programas de máxi- 
mo interés en Tierra, Mar y Aire. 

Habla claro Eduardo Serra, lo cual 
no le ha impedido el llevar ya cinco 
años en el cargo. 


A A 
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LA FUERZA AEREA Y SU PAPEL 
MILITAR EN EL ESPACIO 


Mayor General Robert A. Rosemberg 


AIR UNIVERSITY REVIEW 
Otoño 1986. 


La Unión Soviética condena enér- 
gicamente la militarización del espa- 
cio, al tiempo que trabaja afanosa- 
mente en el desarrollo de su propia 


Por R.S.P. 


Iniciativa de defensa estratégica, des- 
de 1957. 

El General Rosemberg, por su par- 
te, tras decirnos que EEUU no quie- 
re llevar la carrera de armamentos a 
los cielos, propugna el despliegue de 
la 1DS y la organización de un man- 
do unificado del espacio, para que 
aquélla goce de la máxima efectivi- 
dad. 

Tras la lectura de este artículo nos 
confirmamos en la idea de que nadie 
quiere la guerra espacial, pero todos 
se preparan arduamente para élla. 


EAN NS. 





TOWARD THE OMNIPOTENT PILOT 
By Eric J. Lerner. 


AEROSPACE AMERICA 
Octubre 1986. 


— A una velocidad dos veces 
superior a la del sonido, el piloto, en 
una noche sin luna, pero perci- 
biendo el paisaje con la misma niti- 
dez que si fuera de día, dirige su 
mirada hacia el blanco que, automá- 
ticamente aumenta 30 veces el tama- 
ño de su imagen para que lo pueda 
identificar, le apunta con un dedo y 
sale disparado hacia él, un misil. 

No es un párrafo de la Guerra de 
las Galaxias, sino de este artículo 
que recomendamos, ya que explica 


- técnicamente las asombrosas capa- 


cidades que va a tener la aviónica 
de la supercabina del piloto en los 
años 1994 ó 1995. 


CAEN A 
A  ————— 
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ARMAS BIOLOGICAS 
Por Macha Levinson 


REVISTA INTERNACIONAL - Núme- 
ro 11 - 1986. 


La Convención de Ginebra prohíbe 
las armas biológicas, pero, ¿quién 
garantiza que esta prohibición será 
respetada? 

El autor nos expone, fríamente, 
los terroríficos progresos realizados 
en ingeniería genética, con capaci- 
dad para actuar en el ADN y modifi- 
car los genes, así como de utilizar 
virus y toxinas. 

Se nos informa sobre casos espe- 
cíficos escalofriantes, conseguidos 
en Estados Unidos y Rusia y se nos 
advierte sobre la inutilidad de las 
inspecciones, ya que es impercepti- 
ble la diferencia entre las investiga- 
ciones de tipo civil y las militares. 





TECNICAS ADAC PARA LOS AVIO- 
NES DE TRANSPORTE TACTICO. 


Por Brian Wanstall 
INTERAVIA - 12 - 1986 


El C-130 es, sin duda, un gran 
avión. Pero data de hace 31 años. 

Por otra parte, el Pentágono quie- 
re un avión de transporte táctico 
capaz de operar en la zona de van- 
guardia, en apoyo de las “divisiones 
ligeras” de su Ejército de Tierra, 
gracias a sus características ADAC, 
super ADAC e, incluso, de despegue 
y aterrizaje vertical. 

Wanstali nos describe los proyec- 
tos que están en marcha y los frutos 
que se van a conseguir de los expe- 
rimentos del banco de pruebas vo- 
lante HTTB, de Lockheed. MW 


AA A A A 
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La aviación en los libros 
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NOTICIAS SOBRE EL AUTOR 


Noble Frankland fue, durante la |! 
G. M., tripulante de los bombarderos 
pesados del "Bomber Command” de 
la RAF realizando un sin fín de ser- 
vicios y condecorado con la pre- 
ciada D. F. C. 

Actualmente es director del Museo 
Imperial de la Guerra. Es coautor de 
la narración. oficial de la Campaña 
Aeroestratégica contra Alemania y 
países ocupados por el Reich y ha 
publicado varias obras sobre temas 
militares y geopolíticos. 

Posee, pues, la doble virtud de ser 
un perfecto conocedor práctico del 
tema y de tener una gran capacidad 
como historiador. 


INTRODUCCION 


Es muy difícil establecer con cer- 
teza cual de los dos bandos fue el 
primero en iniciar los bombardeos 
aeroestratégicos sobre las ciudades 
de la retaguardia enemiga; por un 
lado existen los precedentes de las 
acciones alemanas en las campañas 
de Polonia y Países Bajos; pero no 
faltan los correspondientes al bando 
británico al bombardear, ya en los 
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FICHA TECNICA 


Título original en inglés: No figura en la traducción española. 
Título original en español: “EL BOMBARDEO DE EUROPA 
Y SU DEVASTACION. 


Autor: NOBLE FRANKLAND. 
Género: Historia Aérea de la Il G. M. 


N?* de páginas: 160 en total. Están repartidas en 1 Antecendente, 
4 Capítulos, y 1 Bibliografía. 
N? de ilustraciones: 130 fotografías y 17 mapas esquemáticos. 
1.* Edición en inglés: “EDITORIAL BALLANTYNE” Nueva York, año 1970. 
1.2? Edición en español: “EDITORIAL SAN MARTIN” Madrid 2.* Edición, 


año 1979. 
Prologuista español: V. TALON. 
Traductor: 7. Rodríguez Bachiller. 


primerios días de la guerra, las 
bases navales germanas. Ya en el 
mes de septiembre de 1940, el 
Bomber Command británico realizó 
un total de 3.411 salidas nocturnas, 
perdiendo 96 bombarderos en el 
transcurso de las mismas. Y, apro- 
ximadamente en esas mismas fe- 
chas, la Luftwaffe desarrollaba inin- 
terrumpidos bombardeos (con avio- 
nes de bombardeo táctico) sobre las 
ciudades británicas en ocasión de la 
Batalla de Inglaterra. 

Pero el bombardeo aeroestraté- 
gico a gran escala no comenzó por 
parte británica hasta enero de 1943, 
acción a la que luego se sumó —al 
principio con débiles efectivos y 
escasa experiencia— la Fuerza Aero- 
estratégica estadounidense con ba- 
ses en Europa. El triple objetivo de 
esta Campaña era aniquilar el pode- 
río industrial de Alemania, destruir 
su capacidad logística y doblegar ta 
moral nacional de resistencia; con 
variables resultados los aliados al- 
canzaron buena parte de los dos 
primeros pero jamás consiguieron el 
tercero a pesar del infierno que de- 
sataron sobre Europa. 


SINTESIS DE LA CAMPAÑA 


Á mediados del año 1944, la 
devastación de Alemania y de las 
zonas ocupadas era un hecho inne- 
gable. Los principales daños fueron 
los sufridos por la industria del 
petróleo y por las redes de trans- 
porte que quedaron virtualmente 
fuera de combate. 


A propósito hemos dejado para el 
final el comentario que hace el autor 
sobre los ininterrumpidos bombar- 
deos de las ciudades alemanas en 
ataques dirigidos prácticamente so- 
bre la población civil para disuadirla 
de la inutilidad de seguir luchando. 
Ninguna de las 80 primeras ciuda- 
des alemanas escapó al castigo. Ber- 
lín, con más de 400 ataques aéreos 
fue la urbe más castigada. La siguie- 
ron Hamburgo (214) y Essen (187). 

En estos bombardeos, nos dice 
Noble Frankland, hubo multitud de 
bajas entre la población civil, sin 
contar las ocasionadas en el ataque 
a Dresde, poco tiempo antes de la 
rendición alemana, que incluso fue 
protestado con clamor en el Parla- 
mento Británico y en otros círculos 
y gran número de periódicos alia- 
dos. 

Destaca el autor cómo a princi- 
pios de 1945 el Alto Mando aliado 
había declarado oficialmente que 
“ya no queda ningún objetivo a batir 
en Alemania”, pero los ataques con- 
tinuaron sin solución de continui- 
dad, a pesar de que los propios 
aviadores encargados de la misma: 
estaban asqueados de las acciones 
que los altos círculos seguían en- 
cargándoles. 

A pesar de que la reacción detfen- 
siva alemana era ya impotente para 
frenar el huracán, los alemanes se 
batieron hasta el final con bravura y 
dignidad y de ello dan fe los 11.000 
a 15.000 aviones que los anglo- 
americanos perdieron en esta Cam- 
paña. M 
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¿sabías que... ? 


..como se recordó en las revistas pasadas: es en este mes as; abri cuBids se debe pasar revista de 
armas? Si no lo ha hecho aún, ya le quedan pocos días. No deje de hacerlo. Se evitarán sanciones y 
AIAgUsioS: Recuerde que por la omisión en la did ARES Muas Hegar a retirarle las armas. 


E E 


modialié sendos reales decretos han sido creadas la Jefatura de Protocolo y la Jefatura de Seguridad 
de la Presidencia del Gobierno? 
(del BOE. número eli de 31 de A 1987). 


*x + * 


,. ha sido publicada en el BOD una Instrucción en la que se dan las especificaciones técnicas de las 
distintas prendas y efectos del uniforme del Cuerpo Militar de Intervención de la Defensa? 
Según esa Instrucción, el uniforme de paseo comprende guerrera de color verde musgo; pantalón verde 
grisáceo; camisa verde oliva; gorra de color de la guerrera, cuya galleta llevará el emblema del Cuerpo, 

corbata también verde musgo; zapato negro; y gabardina, también verde musgo, a la que se puede 
acoplar un forro de abrigo similar a la utilizada en el Ejército del Aire. La cazadora de trabajo es del 
color de la guerrera, y el uniforme de paseo, de características similares al de la Armada, aunque las 
palas portadivisas son las reglamentarias en el RIRICIO: del Aire, naturalmente con el emblema del 
Cuerpo. Igual ocurre con el ceñidor de gala. 
La utilización del uniforme de paseo descrito: ha. sido autorizada al Personal de las ramas de Tierra, 
Armada y Aire por OM. núm. 12/87. Ñ 
(De los BODs. núm. 164 de 27-8-86; núm. 45 de 6-3-87 y núm. 48 de 11-39-87). 


* do *o. 


..£l Ministerio de Defensa está estudiando un nuevo sistema de administración que sustituya al actual 


Fondo de Atenciones Generales? 
Este nuevo sistema prevé atender todos. los gastos de las unidades y dependencias con créditos presu- 


puestarios, y constituir un fondo eS maniobra para cubrir Eee ACES urgentes. 


 * * 


está en estudió la posibilidad de cat instalaciones y espacio aéreo para instrucción básica de pilo- 
tos de la Alianza Atlántica, si España obtiene compensaciones interesantes para ello? 
Estas compensaciones podrían consistir en un importante : impulso a la industria aeronáutica nacional, 
mediante la venta o participación en la fabricación de aviones de entrenamiento y el mantenimiento de 
estos aviones, que podría constituir un ¡gran volumen de aaa. | 


$ 


..ha sido inaugurado. en Madrid un centro de salud del ISFAS, primero de una serie de ellos que serán 
centros modelo de asistencia y prevención de. enfermedades?  ' 
Este primer centro atenderá de unas 8.000 a 10.000 personas de una urbanización militar, para lo que 
cuenta con médicos especialistas en medicina familiar y comunitaria, odontología y pediatras, asisten- 
tes técnicos sanitarios y auxiliares de clínica, así como de las instalaciones necesarias para su normal 
funcionamiento, Además dispone de un servicio de toma de muestras para análisis. | 


X x3¡ 


Ñ ¿Estados Unidos acaba de bota su. ua portaaviones nuclear y cuarto de la clase Nimitz: el Theo- 
| dore Rooselvet quen ha costado 3. 500 millones de dólares. | 


* kx * 


British osa ha conseguido el contrato más alto que < se ha firmado en Gran Bretaña por un 
misil, 1.000 millones de libras Al Squipars a la RAF y al aii de Usdbs con el RAPIER. 


 *k * 


..Ssegún la revista Jane" s Defence: Weekly el proyecto del llamado Submarino Bipartito que fabricarían 
conjuntamente la DON francesa y la Empresa Nacional Bazán parece que no sad de alta prioridad, El 
coste del nuevo submarino: sería: de 120 a 130. 000' millones de pesetas. | | | 
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la aviación en el cine 


VICTOR MARINERO 





AVIADORES-CINEASTAS 


Puesto que tanto la aviación 
como el cine son vehículos de ex- 
presión del movimiento, no es 
extraño -aunque no demasiado fre- 
cuente- que haya aviadores que 
decidan intercambiar estos me- 
dios. Así en las filas del llamado 
72 arte encontramos antiguos pi- 
lotos, ingenieros aeronáuticos, para- 
caidístas, etc., convertidos en pro- 
ductores, directores, actores, cáma- 
ras, “especialistas” (dobles de los 
protagonistas en escenas peligro- 
sas) y demás profesionales del 
“celuloide”. 

Nada más empezar a revisar una 
imaginaria “lista de revista” cine- 
matográfica, vemos, entre otros, 
los nombres de Adam, Kem,direc- 
tor artístico; Adam, Ronald, actor 
(característico); Annakin, Ken, di- 
rector; Arlen, Richard, actor y 
Autrey, Gene, cantante y actor. 
Todos ellos procedentes del campo 
aeronáutico. Y eso que la A no es 
una letra clave en este tema, como 
lo es la H. (Recuérdese a Howard 
Hawks y Howard Hughes). 

Posiblemente a muchos de los 
lectores de la Revista no les resul- 
ten familiares aquellos otros nom- 
bres. Pero, los viejos aficionados sí 
recordarán al menos algunos de 
ellos que también les “sonarán” a 
los jóvenes “fanáticos”, acostum- 
brados a repasar las hojas de li- 
bros y revistas de cine. 

Permitasenos que, como home- 
naje a este grupo de caballeros del 
aire cuyas figuras han quedado 
fijadas en el celuloide animado, 
dediquemos este breve espacio a 
bosquejar sus personalidades. Y. 
aunque no nos proponemos ini- 
ciar un “serial” inamovible, volve- 
remos sobre el tema, por conside- 
rarlo curioso en la relación Avia- 
ción-Cine. | 
- Ken Annakin (1914), nacido en 
Beverly, Yorkshire, Inglaterra, sir- 
vió en la RAF al principio de la 2.2 
Guerra Mundial; causando baja 
en 1942. De ayudante de cámara 
ascendió a director de documenta- 
les; hasta que -en 1947- pasó a 

dirigir largometrajes. Así, fue en- 
cargado de realizar los episodios 
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británicos en la coproducción con 
EEUU de "El día más largo” (The 
Longest Day) (1962) y se hizo 
cargo por completo de “Aquellos 
chalados con sus locos cacharros” 
(Those Magnificent Men in Their 
Flying Machines). 
- Ken Adam (1921) nacido en 
Berlín, donde estudió arquitectu- 
ra, fue piloto de la RAF en la 2.2 
Guerra Mundial. Pero cuando fina- 
lizó ésta, dedicó su vida al cine. 
Primero, como delineante y luego, 
como director artístico. Aparte de 
“La vuelta al mundo en 80 días” 
(Around the World in 80 days) 
(1956), “Dr. Strange love” (1963) 

“Chitty, Chitty, Bang Bang” 
(1968) intervino en varios filmes 
de la serie de James Bond, que 
incluyen generalmente alguna esce- 
na aérea: Goldfinger (1964); Thun- 
derball (1965), etc. 
- Richard Arlen (1899-1976), cuyo 
verdadero nombre era Cornelius 
Van Mattimoré, nació en Charlot- 
tesville, Virginia, EEUU. Sirvió en 
la Air Force norteamericana. Al 
licenciarse aceptó un puesto de 
mensajero en la Paramount, en 
cuyo servicio sufrió un accidente 
de trabajo. Para compensarle le 
ofrecieron un puesto de actor. Y 
ello le catapultó pronto a la fama. 
En 1927 alcanzó un papel de pro- 
tagonista en “Alas” (Wings) cuya 
referencia es obligada. En 1943, 
ya en plena decadencia, actuó en 
Aerial Gunner, (Ametrallador 
aéreo). 
- Gene Autry (1907), cantante y 
actor, nació en Tioga, Tejas. Desde 
niño fue el clásico caballista y 
guitarrista itinerante, propagan- 
dista de jarabes y medicinas cura- 
lotodo. Astro de la radio, y del cine 
sirvió voluntariamente, pese a su 
edad entonces, como oficial piloto 
en el Mando Aéreo de Transporte 
en la 22 Guerra Mundial. Su 
especialidad de vaquero no le 
permitió devaneos aereo-cinemato- 
gráficos como.actor. Pero en cam- 
bio fundó su propia compañía de 
pilotajes y la de películas Flying A. 
Pictures. 

Para el final hemos dejado al 


más veterano y con carrera aérea 
más lucida pero menos relevante 
como actor. 
- Ronald Adam (1896-1979), con- 
table, escritor, y actor inglés. De 
prisionero en la 1. Guerra Mun- 
dial pasó nada menos que a Jefe 
de Ala, en la 2.2, Tomó parte en 
unas 100 películas como actor 
secundario. Entre ellas, Angels 
One Five (1952) sobre los con- 
traataques de la RAF en los difíci- 
les años 40; Malta Story (título 
mal traducido en la televisión por 
“La historia de Malta”) sobre la 
defensa en esta isla de los ataques 
de la aviaciones alemana e italia- 
na; y “Zeppelin”, de espionaje en 
torno a la fabricación del dirigible. 
Y sentimos no poder ir más allá. 
Porque "en la B” nos esperaba 
Freddy Bartholomew (1924), “El 
pequeño Lord Fauntleroy”-que lle- 
gó a ser un heroico piloto en la 2.2 
Guerra Mundial. Aunque —una 
vez desmovilizado— se dedicó, ex- 
clusivamente, a llevar una agencia 
de publicidad. Suponemos que no 
olvidaría la cinematografía. M 


pa 
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MODERN FIGHTING AIRCRAFT F/A-18. 
Aviation fact file. Horne, por Mike Spick. 
Un volumen de 64 págs. de 38 X 26,5 cms. 
Publicado por Salamander Books Ltd., 
Salamander House, 27 Old Gloucester 
Street, London WCI1NS3AF. L. P. G. Ingla- 
terra. En inglés. Precio: 3.000 pesetas sin 
gastos de envío. Pedidos a Apartado de 
Correos 34069. 28080 Madrid. 


Esta obra editada a todo color presenta 
una información fundamental sobre el F-18, 
el avión que tue elegido como consecuencia 
de! proyecto español FACA. Empieza hacien- 
do una historia del desarrollo de dicho 
avión, que empezó a ser diseñado en 1968, 
y realizó su primer vuelo el 18 de noviembre 
de 1978, en San Luis (Missouri, USA). Des- 
pués de ésto, los cinco primeros Hornet fue- 
ron entregados al Naval Air Test Center 
para ser evaluados, lo que duró de enero de 
1979 a octubre de 1982. Sin embargo, la 
Marina no se mostró satisfecha y prosiguió 
sus pruebas sobre 11 aviones, durante las 
cuales surgieron serios incidentes, incluso 
accidentes. 

Se realiza una muy amplia descripción de 
la estructura del avión, analizando no sola- 
mente cada componente, sino su montaje y 
una demostración de la alta seguridad de 
los sistemas. Se puede considerar que el 
Hornet es el primer avión de combate que 
utiliza los materiales compuestos en sus 
estructura. Se hace una presentación del 
motor que equipa al Hornet, el F-404-GE- 
400, que une a una relación óptima empuje/ 
peso, una gran simplicidad de manteni- 
miento, con su subdivisión en siete módu- 
los. Lo realmente importante del Hornet es 
la Aviónica avanzada que incorpora. Se 


describen con toda minuciosidad todos los : 


sistemas electrónicos, dando incluso es- 
quemas de su utilización en diferentes mi- 


siones. La amplia panoplia del Hornet es 
examinada con gran detalle dando explica- 
ciones muy interesantes sobre su utiliza- 
ción. De gran interés es el capítulo que trata 
de los Hornets en servicio. Como es sabido 
además de la Marina estadounidense, son 
utilizados por Canadá y Australia. Y a partir 
de junio de 1986 por España. Aquí se inclu- 
ye una fotografía de uno de los aviones 
luciendo nuestros colores. 

El texto muy claro y ameno, y la altura de 
cualquier lector, viene complementado por 
una colección extraordinaria, por su riqueza 
y abundancia de fotografías a todo color, y 
con esquemas y cuadros que presentan una 
información muy valiosa. 

INDICE: Agradecimientos. El! autor. Intro- 
ducción. Desarrollo. Estructura. Planta mo- 
triz. Aviónica. Armamento. Hornets en servi- 
cio. Glosario y abreviaturas. Especifica- 
ciones. 
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EL PODERIO MILITAR SOVIETICO, 1986. 
Un volumen de 156 págs. de 21,5 X 26 
cms. Editado en inlés por el Departa- 
mento de Defensa USA. Publicado en 
castellano por Editorial San Martín, S.L. 
Puerta del Sol, número 6. 28013 Madrid. 


Esta obra editada por el Departamento de 
Defensa de los Estados Unidos, se publica 
todos los años, desde 1981, y se ha ganado 
la atención del público, acreditándose por 
sus informaciones veridicas y autorizadas, 
sobre el desarrollo bélico de la URSS. En 
efecto aporta datos que no han sido tacili- 
tados por los rusos, y se detallan los avan- 
ces militares soviéticos para que los ciuda- 
danos pertenecientes a los países libres 
puedan enjuiciar debidamente la política y 
los programas de sus gobiernos respectivos. 

La presente edición de marzo de 1986, 
fielmente traducida por Fernando Moreno 
de Alborán, presenta las últimas novedades 
del potencial bélico soviético, o sea del 


Pacto de Varsovia, durante el año 1985. 


Entre ellas figura el despliegue de los pro- 
yectiles balísticos intercontinentales móviles 
SS-25 en regimientos de ICBM. Los nuevos 
SS-25 en su quinta generación, con su mo- 
vilidad por carretera y su alto grado de 
supervivencia, entraron en servicio para sus- 
tituir a la cuarta generación de los SS-18, de 
alta precisión y almacenados en silos. Al 
mismo tiempo han continuado las pruebas 
de la quinta generación de los ICBM SS-X- 
24 móviles sobre rieles. También se han 
puesto en marcha los preparativos para los 
vuelos experimentales de tres futuros ICBM 
desarrollados para incrementar la capacidad 
de las anteriores generaciones. Se puede 
decir que en 1990, casi todas las fuerzas 
estratégicas de ataque nuclear, habrán sido 
reemplazadas por sistemas muy avanzados 
de armas nucleares estratégicas. Paralela- 
mente a la ofensiva de desarrollo estraté- 
gico, se ha seguido adelante con avanzados 
sistemas de defensa estratégica, la cons- 
trucción de nuevos radares con alcance más 
allá del horizonte y de grandes radares de 
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antena direccional capaces de seguir con 
más precisión mayor número de objetivos. 
La presentación de toda esta información 


-se realiza con la aportación de datos del 


mayor interés y con una gran profusión de 
fotografías, dibujos, gráficos, esquemas y 
diagramas. Todo ello permite al final de la 
obra de realizar una muy estudiada compa- 


EL PODERIO 
MILITAR 
SOVIETICO 








1986 


1DICONIAL SAN MARTIN sl 
MADRID 





ración con las politicas y los programas nor- 
teamericanos y de sus aliados de la OTAN, 


INDICE: Prefacio del Secretario de Deten- 
sa. Capítulo l|.—El poderío Militar Soviético. 
Capítulo 1l.—Operaciones de la Fuerza Nu- 
clear. Capítulo lli.-—Defensa Estratégica y 
Operaciones Espaciales. Capítulo IV.—Fuer- 
zas Soviéticas asignadas a los teatros de 
Operaciones. Capitulo V.—Alistamiento, Mo- 
vilidad y Resistencia. Capítulo Vl.—Investi- 
gación, Desarrollo y Producción. Capítulo 
VIl.—Ambiciones Globales. Capítulo VIIl.— 
Políticas y Programas Norteamericanos. 





SPACE WARFARE (La Guerra Espacial), 
por David Hobbs. Un volumen de 156 
págs. de 12 X 22 cms. Publicado por 
Salamander Books Ltd., Salamander Hou- 
se, 27. Old Gloucester Street, London 
WCIN3AF. Inglaterra. En inglés. Precio: 
2.000 pesetas, sin gastos de envio. Pedi- 
dos a Apartado de Correos 34069. L.P.G. 
28080 Madrid. 


El Espacio está siendo usado con fines 
militares desde hace más de 25 años. Lo 
mismo los americanos que los soviéticos 
están consiguiendo información de sus con- 
trarios a través de satélites de observación, 
asimismo se están realizando interceptacio- 
nes y perturbaciones de las comunicacio- 
nes. Se calcula que de los 100 satélites que 
lanza la Unión Soviética 70 realizan misio- 
nes puramente militares y quince simulta- 
nean misiones pacíficas con misiones milita- 
res. Los americanos sólo lanzan al año unos 
20 satélites. Esto puede ser debido a la más 
alta fiabilidad de los satélites norteamerica- 
nos, su mayor duración y su elevada versati- 
lidad. USA está desarrollando, como todos 
sabemos, el programa de Iniciativa de De- 
fensa Estratégica (IDE). Rusia tiene sus pro- 
gramas en este sentido, aunque menos pu- 
blicados. Todos ellos comprenden la utiliza- 
ción del Espacio como campo de batalla, en 
la que unos satélites se destruyan a otros, y 
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WARFARE 


The high-technology weapons and techniques 
for combat outside the Earth's atmosphere 


David Hobbs 





con toda una serie de medidas, contramedi- 
das y contracontramedidas. Todo este mun- 
do nos es descrito en la obra que reseña- 
mos. Empieza presentando la Guerra Espa- 
cial en relación con la Defensa Estratégica, 
describiendo los despliegues que están rea- 
lizando las diferentes potencias. A conti- 
nuación realiza una visión retropectiva y 
panorámica de lo que llama carrera de! 
Espacio, presentando las realidades de unos 
y de otros. Pasa revista a los principales 
Satélites militares, que han sido lanzados, 
que permanecen en actividad y los que es- 
tán previstos para el futuro. Hace una des- 
cripción muy realista de la guerra de los 
satélites, con utilización de misiles antisaté- 
lítes. Un tema muy interesante y muy impor- 
tante es el de la defensa contra los misiles 
balísticos, describiendo los diferentes pro- 
gramas que se están desarrollando actual- 
mente en este sentido. 

Se incluye una gran profusión de totogra- 
fías, esquemas y diagramas a todo color, 
que hacen de esta obra la primera aparecida 
sobre este tema, y accesible al gran público. 
Desde luego el que quiera enterarse de lo 
que hay detrás del nombre de Guerra de las 
Galaxias, encuentra cumplida respuesta en 
la lectura de este libro. 

INDICE: Introducción. La Guerra Espacial 
y la Defensa Estratégica. La carrera del 
Espacio. Satélites militares. La Guerra de 
los Satélites. Defensa contra los misiles 
balísticos. Conclusión. 


ESTUDIO DE PROPULSORES SOLIDOS 
PARA COHETES, por Sebastián Pérez 
Crusells. Un volumen de 323 págs. de 
24 X 16 cms. Publicado por la Academia 
de Artillería de Segovia. 





El autor de esta obra, Ingeniero de 
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Armamento y Construcción, actualmente 
Coronel Jefe de La Marañosa de Santa Bár- 
bara, lleva muchos años trabajando sobre el 
tema de los propulsores sólidos, y une a su 
gran experiencia una extensa cultura por su 
constante manejo de libros y documenta- 
ción sobre ello. Además en castellano hay 
una gran escasez de textos que traten este 
tema. Empieza con un estudio muy com- 
pleto de los cohetes de propulsor sólido, 
definiendo los parámetros que los caracteri- 
zan y dando la forma de calcularlos. Conti- 
núa con su composición química y su fabri- 
cación. La geometría del grano, tan impor- 
tante para un correcto funcionamiento del 
cohete es ampliamente estudiada. Ello le 
permite pasar a plantear la teoría de la 
combustión de dichos propulsores. Luego 
estudia, con bastante detenimiento las ca- 
racterísticas termoquimicas, mecánicas y 
físicas de los propulsores, planteando el 
siempre grave problema de la inhibición de 
los granos y del aislamiento térmico de los 
motores. Hace algunas consideraciones muy 
interesantes sobre el encendido y la forma 
de organizarlo. Un tema muy interesante es 
el del Control de Calidad, definiendo las 
diferentes pruebas de control a las que se 
deben.someter las materias primas y los pro- 
ductos terminados, dando para éstos unas 
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normas de almacenamiento y conservación. 
De gran interés es la conclusión a la que 
llega después de todo este estudio dando 
unos criterios muy claros y de gran impor- 
tancia. Al final de la obra se incluyen unos 
apéndices que aportan datos sobre los dite- 
rentes problemas que plantea ta utilización 
de los propulsores sólidos. 

Al final de cada capítulo se incluye una 
extensa bibliografía. 

Esta obra representa una aportación muy 
valiosa a la literatura técnica, en castellano, 
sobre cohetes, y es interesante no sola- 
mente para el técnico en la materia, sino 
también para el que quiera iniciarse en ella. 


INDICE: Prólogo. Introducción al pro- 
blema. Capitulo 1.—Estudio de los motores 
cohete de propulsión sólida-Parámetros que 
caracterizan los propulsores y su forma de 
cálculo. Capítulo 1!.—Los propulsores sóli- 





dos considerados en su aspecto de compo- 
sición química y fabricación. Capítulo 111. — 
Forma de proyectar geométricamente la su- 
perficie del grano. Capítulo IV.—Teoría de la 
combustión de propulsores sólidos. Capi- 
tulo V.— Determinación de algunas magni- 
tudes características y termoquímicas de las 
pólvoras. Capítulo VI.—Estudio de las carac- 
terísticas mecánicas de los propulsores 
sólidos para cohetes. Capítulo VI!.—Estudio 
de algunas características físicas especiales 
de los propulsores sólidos. Capítulo VIII. — 
Estudio de la inhibición de los granos pro- 
pulsores y aislamiento térmico de los moto- 
res. Capítulo IX.—Encendido de la carga 
propulsora en motores cohetes de combus- 
tible sólido. Capitulo X.—Control de calidad 
de los productos terminados. Almacena- 
miento y conservación de propulsores sóli- 
dos para cohetes. Conclusión. Apéndice |.— 


Influencia del propulsor en la balística 
exterior del cohete. Apéndice 1l.—Influencia 
del propulsor en la organización del lanza- 
dor de cohetes. Apéndice I!!.—Aclaración 


de las distintas expresiones empleadas en el 
Capitulo IV para la ecuación de Arrhenius. 
Apéndice IV.—Forma práctica de realizar las 
reacciones de polimerización de los materia- 
les de tipo plástico. Apéndice V.—Aclaración 
a los tipos de probeta para ensayos dinámi- 
cos. Apéndice VI.—Unidades. Indice de ma- 
terias. Indice de autores. Indice general. 





UPPER MAIN SEQUENCE STARS WITH 
ANOMALOUS ABUNDANCES (Estrellas 
de la secuencia superior principal con 
abundancia de anomalías). UN volumen 
de XIV + 489 págs. de 17 X 25 cms. Edi- 
tado por C. R. Cowley, M. M. Dworetsky 
y C. Mégessier. Publicado por D. Reidel 
Publishing Company. Spuiboulevard 50. 
P.O. Box 989/3300 AZ Dordrecht. Holan 
da. En inglés. 


Se trata del volumen número 125 de la 
sección de Actas de la Colección Astrophy- 
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sics and Space Library, de las que se han 
reseñado numerosos libros en esta Revista, y 
que comprende una serie de libros sobre los 
más recientes desarrollados de la Ciencia 
Espacial y de la Geofísica general y la Astro- 
física, publicados en conexión con el perió- 
dico “Space Science Reviews”. El tomo que 
presentamos trata de un tenómeno poco co- 
nocido. Recientes investigaciones han pues- 
to de manifiesto que las anomalías en la 
composición química y en la estructura 
magnética de las estrellas de la secuencia 
superior principal tienen una importancia 
fundamental en el campo de la astronomía 
estelar ya que pueden ayudar a comprender 
la evolución estelar y la historia de la mate- 
ria. El origen y la evolución de estos fuertes 
campos magnéticos y de la composición qui- 
mica relacionada con ellos es ampliamente 
discutido en esta obra. En efecto recoge los 
trabajos presentados en el Coloquio n.* 90 
de la Unión Astronómica Internacional (IAU), 
que tuvo lugar en Crimea los dias 13 a 19 de 
mayo de 1985. Participaron 73 científicos de 
varios países del Mundo y se leyeron 71 tra- 
bajos, algunos de los cuales fueron seguidos 
de muy interesantes discusiones del tema 
tratado. Este Coloquio fue el primer encuen- 
tro internacional dedicado a estudiar el 
fenómeno de las anomalías presentadas por 
esas estrellas lejanas. En él estuvieron am- 
pliamente representados los astrónomos de 
los países del Este, que aportaron sus más 
recientes observaciones así como numero- 
sos trabajos teóricos, que debido a razones 
obvias eran poco conocidos. La aportación 
de los países Occidentales fue asimismo de 
gran interés ya que se presentaron trabajos 
completamente inéditos. 


INDICE: Prefacio. Sección l.—Consideraci- 
ones teóricas. Sección (1.—Sistemática, Foto- 
metría. Sección 111. —Estrellas CP Magnéticas 
(CP = Química Peculiar). Sección 1V.—Es- 
trellas relacionadas y de CP no Magnética. 





NUCLEO, SYNTHESIS AND ITS IMPLI- 
CATIONS ON NUCLEAR AND PARTI- 
CLE PHYSICS (Núcleo, síntesis y sus 
implicaciones en la Física Nuclear y de 
particulas). Editores: Juan Audouze y 
Nicole Mathieu. Un volumen de XIV + 
502 págs. de 17 X 24,4 cms. Publicado 
por D. Reidel Publishing Company. Spui- 
boulevard 50. P.O. Box 989/3300. AZ 
Dordrecht. Holanda. En inglés. Precio: 
Tela, 79 $. 


Esta obra constituye el volumen 163 de la 
Colección “Nato Advance Science Institutes 
Series”, en su apartado C: Ciencias Matemá- 
ticas y Físicas. Contiene los trabajos presen- 
tados en la reunión que sobre el tema indi- 
cado tuvo lugar en Les Arcs (Francia) del 17 
al 23 de marzo de 1985. Asistieron 59 cientí- 
ticos de 9 paises: Francia, Canadá, USA, 
Bélgica, Brasil, Alemania Federal, España, 
Líbano y Gran Bretaña. El encuentro estuvo 
patrocinado por el Comité Científico de la 
OTAN. 

La astrofísica nuclear explica la formación 
de los elementos químicos y la evolución de 
la composición de la materia observable. 
Esto está evidentemente relacionado con 
varios aspectos de la Fisica Nuclear (seccio- 
nes transversales nucleares, estados de exci- 
tación nuclear, masas y tiempos de vida). 
Por ello está muy ligado a muchos aspectos 
de la Física de Partículas: teorías del Big 


Nucleosynthesisand 
ME Its Implications on. : ae : . 
* Nuclear and Particle Physics: :: 


esteany Jean Audouze and Nicole Mathieu 
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Bang, naturaleza de la materia oscura del 
Universo, existencia de núcleos Q, etc. 
Todas estas cuestiones fueron presentadas 
en la reunión y fueron ampliamente debati- 
das. En realidad estos trabajos representan 
lo más reciente sobre el tema, lo mismo 
desde el punto de vista teórico que experi- 
menta!, aportando una gran cantidad de 
datos y resultados de observaciones. 


INDICE: Prefacio. |.—Núcleo, síntesis pri- 
mordial. ll. —Objetos explosivos. ll. —Proce- 
sos S. IV.—Evolución Quimica y cronóme- 
tros. V.—Problemas relevantes de la Fisica 
Nuclear, V|.—Neutrinos y monopolios. 
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“LA LEY DISCIPLINARIA MILITAR”, con 
precedentes, jurisprudencia, concordan- 
cias, comentarios y formularios (Ley 
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Orgánica 12/1985, de 27 de  noviem- 
bre, del Régimen Disciplinario de las 
Fuerzas Armadas. Por Luis Alvarez 
Roldán y Ricardo Fortún Esquifino. 
Editorial Aranzadi, 1985, 600 páginas. 


Es innecesario recalcar la enorme impor- 
tancia que para el buen funcionamiento de 
los Ejércitos y su gobernabilidad, actual y 
futura, tiene la reforma de la Justicia Militar 
que se está llevando a cabo, en el intento de 
adecuar la normativa castrense a la Consti- 
tución y la modernidad, tal como ocurre 'en 
los Ejércitos que nos son afines. Los cambios 
operados en el Código Penal Militar —ya 
vigente— y en las otras Leyes en período de 
elaboración —Organización, y competencia 
de la Jurisdicción Militar y Ley de Procedi- 
mientos— apuntan a ese objetivo y serán 
pronto realidad que habrá operado una pro- 
funda transtormación del Derecho Militar. 


Pero es, quizás, “La Ley Disciplinaria Mili- 
tar” la reforma más trascendente e innova- 
dora, por cuanto significa un giro de ciento 
ochenta grados en el control y gobierno de 
las Fuerzas Armadas, que va a descansar 
predominantemente en lo disciplinario en 
vez de en lo judicial. 


Conscientes de ello, los autores del impor- 
tante libro que comentamos, han realizado 
un estudio minucioso y completísimo de la 
Ley Orgánica 12/85, comentando con acier- 
to todos sus preceptos, interrelacionándo- 
nos unos con otros y con sus concordantes 
del Código Penal Militar y Ordenanzas, así 
como con cuantas Disposiciones Legales 
puedan verse afectados y con copiosa juris- 
prudencia del Tribunal Constitucional y 
Consejo Supremo de Justicia Militar, de tal 
modo que quienes consulten la obra verán 
aclaradas las posibles dudas y dispondrán 
de un cuerpo de doctrina coherente, senci- 
llo y sumamente práctico. 


Porque si hay algo que resaltar por enci- 
ma del alto nivel de la publicación —del que 
dá fe el que la obra haya sido declarada de 
utilidad para los tres Ejércitos y Guardia 
Civil— es, precisamente, su enfoque prác- 
tico, huyendo en lo posible de disquisiciones 
teóricas, por lo que, sin género de dudas, se 
trata de una obra imprescindible para el 
Mando Militar, a todos los niveles, desde el 
Mando Superior al Jefe de Pelotón, convir- 
tiéndose, por lo tanto, en una herramienta 
indispensable para todos cuantos ejercen 
mando y pueden imponer correctivos. 


En esta publicación, en los comentarios y 
exégesis de sus autores, hallarán los milita- 
res guía y herramienta para aplicar correc- 
tamente el espíritu que late en la Ley de 
Régimen Disciplinario. 

Y esto es importante, porque si no se 
conoce bien tal Ley, si no se ha asumido su 
revolucionaria filosofía, y por ende, se apli- 
can correctamente sus mandatos, se habrá 
frustrado la motivación que ha movido al 
legislador en tan transcendente reforma: 
primacía de la materia disciplinaria sobre la 
judicial, protagonismo del mando militar; en 
definitiva: que la Justicia se imparta de 
abajo arriba, en vez de como se impartia 
antes, de arriba abajo. 

Aparte las concordancias y el comentario 
a los preceptos de la Ley (faltas, procedi- 
mientos, recursos) los autores han incluido 
una serie de FORMULARIOS, relativos a las 
faltas leves, graves y originadoras de san- 
ciones extraordinarias mediante expediente 
gubernativo, que ayudan y subrayan el carác- 
ter eminentemente práctico y didáctico de la 
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obra. También, como ANEXO, se añade el 
texto de la Orden Ministerial núm. 43/86, de 
27 de mayo, de instrucciones para la aplica- 
ción del Régimen .Disciplinario, que com- 
pleta el amplio abanico de posibilidades para 
la consulta de lo que es y quiere ser la Ley, 


En suma, una publicación de imprescindi- 
ble consulta para todos: protesionales de la 
Justicia Militar, Militares que, al ejercer 
mando, tienen la obligación de aplicar el 
régimen disciplinario castrense, y alumnos 
de las Escuelas y Centros de Formación 
militares. 

Si a ello se añade la cuidada edición y 
manejabilidad del libro y la profundidad y 
acierto de los comentarios ai articulado de 
la Ley —no en balde sus autores, pertene- 
cientes a los Cuerpos Jurídicos del Aire y 
de Tierra, son dos destacados profesionales, 
con un largo “curriculum” en destinos juris- 
diccionales— no parece exagerado consta- 
tar que la rápida difusión de la obra se debe 
a sus méritos intrínsecos, parejos con la 
importancia que el tema merece —y debe 
merecer aún más— a los profesionales mili- 
tares que son conscientes de la grandeza y 
servidumbre del importante papel que la Ley 
Discplinaria les asigna. 


Calendario 
Meteorológico 


1987 





CALENDARIO METEOROLOGICO 1987. 
Por el interés que presenta para nues- 
tros lectores transcribimos la nota que 
nos remite el Gabinete de Prensa del 
Instituto Nacional de Meteorología. 


Acaba de aparecer el “Calendario Meteo- 
rológico 1987” que es una tradicional publi- 
cación anual del Instituto Nacional de Me- 
teorología. 

El Calendario Meteorológico —llamado en 
principio Calendario Meteorofenológico— 
comenzó a publicarse en el año 1943. Su 
objeto principal fue divulgar el conoci- 
miento de la Fenología coincidiendo con el 
comienzo de las observaciones fenológicas 
en España (establecidas a iniciativa del 
entonces jefe de la sección de Climatología, 
meteorólogo don José Batista Díaz). Por 
tanto, es principio, se concibió el CALEN- 
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DARIO para dirigirlo especialmente a los 
observadores fenológicos que, en forma 
entusiasta y desinteresada colaboran y si- 
guen colaborando, con el antiguo Servicio 
Meteorológico Nacional, hoy Instituto Nacio- 
nal de Meteorología. 


El gran interés que desde sus comienzos 
despertó el CALENDARIO, hizo que, de 
manera progresiva, se fueran incorporando 
a él otros datos e informaciones meteoroló- 
gicas, así como articulos de divulgación de 
carácter más amplio; todo lo cual ha supues- 
to que el colectivo de personas y entidades 
que esperan la aparición anual del CALEN- 
DARIO vaya creciendo de año en año. 

En el prólogo de la obra el Director Gene- 
ral del instituto Nacional de Meteorología, 
Manuel Bautista Pérez dice que “El Calen- 
dario Meteorológico pretende presentar una 
síntesis del comportamiento del tiempo en 
España en el año anterior, su relación con 
la actividad de determinadas plantas y ani- 
males, sus consecuencias agrícolas, hidro- 
lógicas y medioambientales, asi como los 
estudios climatológicos sugeridos por tas 
características meteorológicas del año”. 





KGB. Así actúan los agentes secretos 
soviéticos, por John Barron. Un volumen 
de 257 págs. de 16 X 23 cms. Publicado 
por Editorial San Martín. Puerta del Sol, 
6. 28013 Madrid. 


Esta obra publicada en EE.UU. en 1974, y 
traducida al castellano por Victorino Pérez, 
nos presenta varios relatos de hechos reales 
y que descubren las actividades de esa 
poderosa organización soviética. Es una 
pena que este libro haya sido editado tan 
tarde en nuestro país, ya que ello le resta 
bastante actualidad. De todas formas recoge 
informaciones muy interesantes. Las cifras 
que se dan de personas involucradas con la 
KGB, son realmente reveladoras. El libro 
está escrito de forma muy amena, y parece 
una colección de relatos policiacos reales y 
muy interesantes, y que demuestran que la 
realidad supera muchas veces a la ficción. 

Al final de la obra se incluyen unos apar- 
tados sobre puntos muy concretos, como la 
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historia del aparato de seguridad del Esta- 
do; el GRU, que es el servicio soviético de 
inteligencia militar, que colabora muy estre- 
chamente con la KGB; el método de reclutar 
ciudadanos norteamericanos en los países 
occidentales, fundamentalmente en EE.UU.; 
y los ciudadanos soviéticos dedicados a 
operaciones clandestinas en el extranjero. 





LA MARINA DE LA ILUSTRACION, por 
José Cervera Pery. Un volumen de 302 pá- 
gínas de 15 X 21 cms. Publicado por Edi- 
torial San Martín. Puerta del Sol, 6. 28013 
Madrid. 


Esta obra lleva como subtítulo “Resurgi- 
miento y crisis del poder naval”, y en reali-. 
dad esto es lo que describe. España que 
había llegado a ser en el siglo XVI la mayor 
potencia mundial naval, empezó a perder 
esa hegemonía en el siglo XVII, y a finales 
de él la había perdido por completo. Sin 
embargo España necesitaba tener el dominio 
del mar, a causa de sus inmensas posesio- 
nes ultramarinas, con las que mantenía un 
comercio importantísimo. Pero la ineptitud 
de los gobernantes y la saña con que nos 
atacaban Francia e Inglaterra, celosas de 
nuestro poder, causaron el colapso total de 
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nuestra Ármada. Al empezar el siglo XVIi!, el 
siglo de las luces o de la ltustración, se 
operó en nuestro país un cambio notable, al 
ser sustituida la dinastía de los Austrias por 
la de los Borbones. Esto dio lugar a una 
larga guerra civil e internacional. A! final de 
ella los Borbones triunfantes se encontraron 
con un país destrozado y completamente 
arruinado. Entonces se empezó una labor de 
reconstrucción, reorganización y moderniza- 
ción. Naturalmente una parte muy impor-* 
tante de esas labores se dirigieron hacia la 
Marina, tan vital para nuestras comunicacio- 
nes con nuestras posesiones ultramarinas y 
europeas, como Nápoles. En esta obra que 
reseñamos se van estudiando con gran pro- 


+tundidad todos los intentos en ese sentido, 


que desgraciadamente acabaron en el desas- 
tre de Trafalgar y en la pérdida de nuestras 
provincias ultramarinas, excepto Cuba y Fili- 
pinas, lo que ya hacía innecesario el dominio 
del mar. Y 
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última página: pasatiempos 





JEROGLIFICOS, 
por ESABAG 


PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI 
















A un vivero le suministran una tone- 
lada de turba, una mezcla de materia 
vegetal con un alto grado de humedad. 
En concreto la turba suministrada tiene 
un 90% de agua. Como la depositan en 
el exterior, expuesta al sol, al cabo de 
varios días la proporción del agua de la 
turba es del 80%. ¿Cuánto pesa ahora 
aquelia tonelada de turba suministrada? 


— ¿Qué tiempo hace? — ¿Qué misión realizaste? 


A 


SOLUCIÓN AL PROBLEMA DEL MES 
ANTERIOR 


El número es 57. | 
Llamemos AB al número buscado. Por 
el anunciado sabemos que: 


10A +B—1=8XyqueA+B=12. 
Resolviendo hallamos 9A + 11 = 8X, 
8X — 11 


— ¿Va Juan preparado al pentathlon? — Cómo es Pepe volando? 


tino 


SOLUCION A LOS JEROGLIFICOS DEL MES DE MARZO 


luego A = 











Sabiendo que A es un número del 1 al 
9 y por tanteo sólo X = 7 nos da un valor 
entero de A = 5. Por tanto B = 12 — A = 
7. Luego el número es 57. 
1.— Arado 2.— Rasante 
3.— Destacada 4.— Pésimo 


CRUCIGRAMA 4/87, por EAA. 


eleváis, largamente. Dios escandinavo. 5.—Cierto número. Al revés 
onomatopeya de una rotura. Al revés, agáloco. 6.—Pone al aire. 
Matrícula. Al revés rubrico. 7.—Northrop 2D. Codificación OTAN 
del avión sociético Yak-9. 8.—Al revés, diminutivo de nombre 
femenino. Al revés, hermano de Moisés. 9.-——Derribe. Matrícula. 
Corrompe. 10.—Pronombre personal. Retroceden. Corte la retirada. 
11.—Satélite de Saturno. Grumman G-23. Religiosa. 12.—Existe. 
Aeródromo español (pl). En volar. 13.—Matricula. Al revés, nave- 
Santes aéreos. Matricula. 14.—Planchas con mango. Hermanas. 


VERTICALES: 


1.—Fairey FD-2. Relativo al aire. 2.—Matriícula. Aerostatos rígidos 
con dirección. Matrícula. 3.—Pronombre. Al revés, caireles. Sociedad 
Anónima. 4.—Hidroavión Che-2, según OTAN. Descendiente de 
Sem. Pronombre indeterminado. 5.—Interjección (pl). Al revés, ins- 
trumento ofensivo /defensivo. Fecha. 6.—Satélite de Saturno. Al 
revés y repetido padre. Ciertos bovinos. 7.—Te alegrabas. Cierto 
mueble. 8.—North American F-86. Lañan con grapas. 9.—Al revés, 
sanar. Matrícula militar. Lechos de las aves. 10.—Al revés, grasa 
sólida. Al revés, espacio entre moléculas. Al revés, hablan en 
público. 11.—Abreviatura de señores. Al revés, sáname. Ente. 12.— 
Vocales. Polivalente europeo de Panavia. Vocales. 13.—Matrícula. 
Famoso proyectista aeronáutico soviético. Punto cardinal. 14.—Al 
revés, lance del torero. Al revés, tararee en coro. 
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SOLUCION AL CRUCIGRAMA 4/87 


HORIZONTALES: 
1.—Crate. Asano. 2.—M. Flaceplate. P. 3.—Oc. Alicates. CA. 


PORRAS: 4.—saT. Operas. Gol. 5.—Cero. Aros. Harp. 6.—araiP. TS. Sabrá. 

1.—Avión comercial DH-4. Ciertas flores. 2.—Número romano. 7.—Indio. Combe. 8.—Asile. sabiR. 9.—anarA. RC. Craso. 10.—Allí. 
Rockwell International F-100 (2 palabras). Matrícula. 3.—Al revés, Raen. Enes. 11.—Rol. Horreo. Ola. 12.—Os. Catódico. As. 13, —N. 
preposición. Trepares como un gato. Río europeo. 4.—Lirio. Al revés, Aeromodelo. E. 14. —Homer. Osage. 
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